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Eine 


ls unſere Truppen am 10. Oktober 1914 ſiegreich in 

Antwerpen einzogen, durchwogte viele deutſche 
Herzen das Gefühl, den weltgeſchichtlich bedeutſamſten 
Tag ſeit 1871 zu erleben. Dieſe Stimmung beruhte nicht 
etwa darauf, daß eine der ſtärkſten Feſtungen Europas 
in erſtaunlich kurzem Kampfe bezwungen war; in ihr 
ſpiegelte ſich vielmehr die Vorſtellung von der großen 
Bedeutung, welche dieſe Hafenſtadt im Welthandel und 
im deutſchen Wirtſchaftsleben hat. Stark, aber unklar 
kam ſie in jener Gefühlswallung zum Ausdruck. In⸗ 
zwiſchen hat ſie an Stärke verloren und an Klarheit 
nicht gewonnen. Iſt es im allgemeinen befremdlich, wie 
wenig wir Deutſchen uns mit den vielen bedeutſamen 
Problemen unſeres belgiſchen Nachbarlandes beſchäftigt 
haben, ſo iſt es beſonders merkwürdig, daß es auch heute 
noch an gefeſteten und deutlichen Vorſtellungen über 
Antwerpens Bedeutung mangelt. Noch immer finden 
nachweisbar falſche Anſichten Verbreitung und Zu: 
ſtimmung und noch immer ſind in politiſchen, wirtſchaft⸗ 
lichen und wiſſenſchaftlichen Kreiſen die Anſchauungen in 
einem jo eigentümlichen Zuſtand unſicheren Schwan⸗ 
kens !, daß faſt überall die Gefahr beſteht, zum Opfer 
des letzten Wortes zu werden, wenn es nur zuverſichtlich 
vorgebracht wird, mag es einer ſachlichen Begründung 
auch noch ſo ſehr entbehren. 

Nachdem die deutſche Flagge anderthalb Jahre auf 
der ragenden Kathedrale der Scheldeſtadt flattert, iſt es 
Zeit, aus dieſem deutſcher Art kaum entſprechenden 
Zuſtand herauszukommen. Dazu ſoll dieſes Schriftchen 
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behilflich ſein. Es ſucht mit der Sorgfalt, die der Ernſt 
der Zeit wie die Würde der Wiſſenſchaft gebietet, ein 
Bild von Antwerpens Weltſtellung und Bedeutung 
für das deutſche Wirtſchaftsleben zu entwerfen. Anfangs 
ſollte das nur poſitiv aufbauend geſchehen. Dieſer ur⸗ 
ſprüngliche Plan kommt im Text, in dem knapp das 
Weſentlichſte zuſammengefaßt wird, unverändert zum 
Ausdruck. Leider iſt der Verfaſſer aber auch zu einer 
Polemik genötigt worden ?. Dieſe heute nicht unwichtigen 
kritiſchen Zuſätze finden ſich in den Anmerkungen, in 
die außerdem eine Reihe ergänzender und beweiſender 
Einzelausführungen verwieſen worden ſind. 


I. 


Zr ift vielleicht von allen Seeſtädten Nord⸗ 
weſteuropas die Stadt mit der ſtolzeſten Ver⸗ 
gangenheit und doch „der jüngſte der großen Seehäfen 
Europas“. Dieſer Gegenſatz erklärt ſich daraus, daß es 
auch der politiſchſte Seehafen Europas genannt werden 
kann. Politiſche Schickſale wirken natürlich auf jede 
Hafenſtadt ein. Das weiß kein Volk beſſer als das 
deutſche. Aber doch iſt es bei Antwerpen etwas Beſon⸗ 
deres. Man könnte jagen, daß das politiſche Geſchick 
der eigenen deutſchen Lande die Entwicklung der 
deutſchen Hafenplätze, das politiſche Geſchick fremder 
Länder die Entwicklung Antwerpens beſtimmt hat. Die 
Scheldeſtadt liegt ja in jenem Wetterwinkel Europas, 
in dem die großen Hauptſtürme der europäiſchen Politik 
einherbrauſten, und iſt von ihnen immer wieder in ihren 
Strudel gezogen worden. Um keinem der großen Rivalen 
es zu ermöglichen, hier an der politiſch und wirtſchaftlich 
ſo wichtigen Gegenküſte Englands feſten Fuß zu faſſen, 
wurde im Weſtfäliſchen Frieden die rührige Handelsſtadt 
ihres natürlichen Zugangs zum Weere beraubt, ſo daß 
ſie faſt anderthalb Jahrhunderte überhaupt aufhörte, 
ein Seehafen zu ſein. Erſt die Franzöſiſche Revolution 
ſprengte auch dieſe Feſſel, doch die Napoleoniſchen 
Kriege mit der Kontinentalſperre laſteten noch ſchwer auf 
der befreiten Stadt, und der Aufſchwung, der mit dem 
Frieden eintrat, fand ſchnell wieder ein Ende in der 
Revolution, die 1830 Belgien von den Niederlanden 
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trennte und wenn auch nicht wieder die alte Schelde⸗ 
jperre, jo doch einen neuen Scheldezoll einführte. Erſt 
1863 wurde auch er voll beſeitigt und die Bahn ganz 
frei gemacht für eine ungehemmte Entwicklung s. So iſt 
die alte Stadt Antwerpen, weil ſie der politiſchſte unter 
den Seehäfen Europas war, in langer Entwicklung zum 
jüngſten geworden. 

Die geographiſche Lage, die ihm politiſch ſo unheilvoll 
ward, ward ihm jetzt wirtſchaftlich zum Segen. Nur der 
freie Zugang zum Weere hatte gefehlt, um die ſtarken 
Kräfte, die aus dem Hinterlande zu ihm drängten, zur 
Entfaltung gelangen zu laſſen. Zum zweiten Male nimmt 
Antwerpen teil am deutſchen Aufſchwung und ſteigt 
glanzvoll empor, wie es ihm nie in Verbindung mit 
Frankreich und England vergönnt war. Der Aufſtieg der 
Weſtmächte fällt mit den traurigſten politiſchen Zeiten 
Antwerpens zuſammen; ihre Wacht hat ſtets ſchwer auf 
ihm gelaſtet. Nur das Erſtarken und Aufblühen Deutſch⸗ 
lands hat immer eine wirtſchaftliche Glanzzeit auch für 
die Scheldeſtadt bedeutet. 

Von allen politiſchen Feſſeln endlich befreit, hat ſie 
in dem inzwiſchen verfloſſenen halben Jahrhundert einen 
Aufſtieg erlebt, wie er von keinem anderen Hafen des 
europäiſchen Feſtlands übertroffen wird. In den fünf⸗ 
ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts erreichte Ant⸗ 
werpen noch nicht die Hälfte des Hamburger Verkehrs 
und blieb auch 1864 nicht nur weit hinter London und 
Liverpool, ſondern auch ſehr beträchtlich hinter Hamburg 
ſowie noch hinter Havre und Rotterdam zurück. Nach 
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weiteren zehn Jahren dagegen hatte es alle Feſtlands⸗ 
häfen im Schiffsverkehr überflügelt. Freilich kommt dann 
der allgemeine Aufſchwung, den die politiſche Einigung in 
Deutſchland hervorruft, dem Elbhafen Hamburg und dem 
Rheinhafen Rotterdam in erſter Linie zugute. Vor allem 
die gewaltige Verkehrszunahme auf dem Rheinjtrom 
ſpiegelt ſich in dem Aufſtieg ſeines Hauptmündungs⸗ 
hafens. Die Seehäfen an den beiden größten deutſchen 
Strömen gewinnen wieder die Führung. 1870-1900 
ſteht Antwerpen im Geſamtzuwachs ſeines ein⸗ und aus⸗ 
gehenden Schiffsverkehrs um 3½ Will. Regiſtertonnen 
hinter Hamburg und auch noch ein wenig hinter Rotter- 
dam und London zurück. Und erſt mit dem neuen großen 
Aufſchwung der deutſchen Induſtrie ſchlägt Antwerpen 
im Maße ſeines Wachstums alle anderen Häfen. 
1900—1912 hat es mit einem Verkehrszuwachs von 
12,38 Will. Regiſtertonnen weit die beiden engliſchen 
Welthäfen, aber auch Rotterdam und Hamburg und ein 
wenig ſogar Neuyork übertroffen. Vor dem Kriegs⸗ 
ausbruch (1912) ſtanden im Schiffsverkehr Hamburg 
(24,9 Will. Reg. T.), Antwerpen (23,9 Mill. Reg. T.), 
Rotterdam (23,2 Will. Reg. T.) und London (23,05 Will. 
Reg. T.) einander gleich!. 

Doch dieſe Hafenſtatiſtik, welche nur den Tonnengehalt 
der ein⸗ und ausgehenden Schiffe anführt, hat nur einen 
ſehr beſcheidenen Wert. Sie iſt nur ein allgemeiner 
Gradmeſſer der Entwicklung und gibt keinen Aufſchluß 
über den tatſächlichen Verkehr der Seehäfen. Denn — 
abgeſehen von der übertrieben ausgenutzten? Tatſache, 
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daß ein Schiff auf einer Rundreiſe in einem Anlauf⸗ 
hafen zweimal, in einem Ausgangs⸗ und Endhafen 
nur einmal ein- und ausklariert wird — ſagt ſie nicht, 
wieviel von dem Tonnengehalt der ein- und auslaufen⸗ 
den Schiffe durch die gelöſchten und geladenen Güter 
des einzelnen Hafenplatzes in Anſpruch genommen iſt. 
Inhaltreicher iſt daher die Statiſtik über den Güterver⸗ 
kehr eines Seehafens. Allerdings verſagt ſie zum Teil 
bei Rotterdam. Während Hamburg und Antwerpen 
die Ein⸗ und Ausfuhr in Seeſchiffen, mit den Eiſen⸗ 
bahnen und in Fluß⸗ und Kanalſchiffen genau vonein⸗ 
ander unterſcheiden, geſchieht das beim holländiſchen 
Hafen nur unvollſtändig. Aber immerhin reichen die 
Zahlen doch aus, ſich ein Urteil zu bilden. Unzweifel⸗ 
haft ſteht nach der Güterſtatiſtik Hamburg im Seeverkehr 
voran. Allerdings hat ſein Vorſprung im Gewicht Ant⸗ 
werpen gegenüber ſeit 1900 ſich ſowohl in den abſoluten 
Zahlen als auch verhältnismäßig vermindert. Aber dem 
Werte nach nimmt Hamburg ſogar nicht nur auf dem 
europäiſchen Feſtland, ſondern überhaupt den erſten 
Platz ein. Es hat den wichtigen Vorzug, den größten 
Durchſchnittswert der gelöſchten und geladenen Güter 
aufzuweiſen. Unter den europäiſchen Feſtlandshäfen 
ſtehen an zweiter und dritter Stelle Rotterdam und Ant⸗ 
werpen, der holländiſche Hafen wahrſcheinlich mit einem 
Gewichtsvorſprung und der belgiſche Hafen mit einem 
Wertvorſprung. Auch nach der Güterſtatiſtik unter- 
ſcheiden ſich die genannten drei Haupthäfen des euro⸗ 
päiſchen Feſtlands nicht ſehr weſentlich. Ihr Unterſchied 
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beſteht weniger im Umfang als in der Art des Güter- 
verkehrs. Ihre individuelle Eigenart iſt, wie wir ſehen 
werden, ganz verſchieden. | 

Wie erklärt ſich der glänzende Aufſtieg, der den jüng⸗ 
ſten unter den großen Seehäfen Europas in ihre erſte 
Reihe gerückt hat? 

Will man die Bedeutung Antwerpens in ihren letzten 
Gründen erfaſſen, ſo darf man nicht ausgehen von dem, 
was Menſchenwerk an der Schelde geſchaffen hat 7. So 
bedeutend es iſt, es iſt veränderlich und erſetzbar: es 
wird immer wieder in neuer Form dem Boden entwach⸗ 
ſen, ſolange er dieſelben ſachlichen Entwicklungsbedin⸗ 
gungen in ſich birgt. Gewiß, Antwerpens Eigenhandel 
gehört zu den ſtolzeſten Leiſtungen, die das Deutſchtum 
im Ausland aufzuweiſen hat; er lenkt daher mit Recht 
den Blick beſonders auf ſich. Aber unter den großen 
Geſichtspunkten, die heute die Zeit erfordert — sub 
specie aeternitatis — ſind die erfolgreichen Vertreter 
deutſchen Kaufmannsgeiſtes an der Schelde doch nicht 
Träger, ſondern Vollzieher von Entwicklungstendenzen. 
Sie ſind gewiſſermaßen nur die Funktion überlegener 
Kräfte, die immer wieder ſich durchſetzen werden. Die 
eigentlichen Entwicklungstendenzen ſind tiefer verankert. 

Will man ſie erkennen, ſo darf man die Seehäfen nicht 
als iſolierte Gebilde, ſondern nur als Teile eines großen 
Organismus betrachten. Sie ſind die wichtigſten Binde⸗ 
glieder, welche die einzelnen Volkswirtſchaften zu jenem 
Ganzen verknüpfen, das wir als Weltwirtſchaft bezeich— 
nen. Wie man einzelne Organe wohl anatomiſch er— 
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kennen kann, wenn man ſie für ſich vergleichend betrach⸗ 
tet, aber ihre phyſiologiſchen Funktionen nur zu begreifen 
vermag, wenn man den ganzen Körper, dem ſie dienen, 
ins Auge faßt, fo kann auch die bloße vergleichende Be⸗ 
trachtung der Seehäfen wohl lehren, daß der eine anders 
iſt als der andere, doch können ihr Weſen und Wirken 
nur voll und richtig erfaßt werden, wenn von den Be⸗ 
ſonderheiten und Bedürfniſſen der großen Wirtſchafts⸗ 
körper, denen ſie dienen, ausgegangen wird. Darum 
können auch bei Antwerpen niemals Maßnahmen aus⸗ 
reichen, welche nur auf den Hafen ſich beziehen und die 
ſchutzbedürftigen Zuſammenhänge mit dem ganzen Wirt⸗ 
ſchaftskörper nicht berückſichtigen. Es kommt nicht nur 
darauf an, daß deutſche Reeder ihre Schiffe nach Ant⸗ 
werpen gelangen laſſen können; wichtiger iſt, daß deut⸗ 
ſchen Induſtriellen für ihre Waren dieſer wichtige Weg 
zum Weltmarkt nicht erſchwert wird. 

Von dieſem umfaſſenden Standpunkt aus iſt die lokale 
Eignung zum Seeverkehr zwar natürlich die techniſche 
Vorausſetzung für die Entwicklung. Es muß ein brauch⸗ 
barer Seehafen überhaupt vorhanden ſein. Aber das 
allein reicht nicht aus, wie Vergangenheit und Gegen⸗ 
wart vielfältig bezeugen s. Wichtiger für die Bedeutung 
eines Seehafens iſt die Möglichkeit internationaler Ver⸗ 
kehrsvermittlung, wie ſie eine günſtige Lage zu den 
großen Handelsſtraßen des Meeres bietet. Auch ohne 
großen Eigenverkehr kann dann ein Seehafen eine Rolle 
ſpielen, wofür Singapore wohl das hervorſtechendſte Bei⸗ 
ſpiel in der Gegenwart bietet. Aber im allgemeinen 
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genügt auch die bloße Möglichkeit internationaler Ver- 
kehrsvermittlung nicht. Im allgemeinen hängt die Be- 
deutung eines Seehafens vielmehr von der Notwendig⸗ 
keit ſolcher Vermittlung ab, d. h. von dem internationalen 
Transportbedürfnis des betreffenden Hinterlandes. Wie 
überall die Nachfrage die eigentliche aufbauende Kraft 
im Wirtſchaftsleben iſt, ſo iſt es auch die im Hinterlande 
wurzelnde Nachfrage nach Schiffsraum, auf der in erſter 
Linie die Bedeutung eines Seehafens beruht“. Ein 
ſtarkes Transportbedürfnis fordert Befriedigung, auch 
wenn es abſeits von den großen Weltverkehrsſtraßen 
auftritt. Regelmäßig kann die Gunſt der Landlage durch 
eine glückliche Seelage nicht erſetzt, ſondern nur ge⸗ 
ſteigert werden. 


II. 
lle drei für einen Seehafen wichtigen Momente — 
Hafen, Seelage, Landlage — ſind in Antwerpen 
beſonders vorteilhaft gegeben. 

Am wenigſten iſt das beim Hafen 10 der Fall. Freilich 
hat die Anſegelung von Vliſſingen, dem Außenmün⸗ 
dungsort des den Antwerpener Hafen mit dem Weere 
verbindenden Scheldeſtroms, gegenüber den Anſegelungs⸗ 
orten der übrigen großen Häfen an der Nordſeeküſte den 
großen Vorteil, für alle vom Kanal von England kom⸗ 
menden Schiffe nicht nur der kürzere, ſondern auch ſiche— 
rere Seeweg zu ſein, und vor allem iſt die Scheldemün⸗ 
dung bei ſchwerem und unſichtigem Wetter, zumal bei 
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ſtürmiſchen ſüdweſtlichen bis nordweſtlichen Winden ſehr 
viel leichter anzuſteuern als die holländiſche Küſte. Aber 
dieſem ausgeſprochenen Vorzug in der äußeren Fahr⸗ 
ſtraße tritt nicht in vollem Maße ein ſolcher auch für die 
weitere Fahrſtraße vom Außenfeuerſchiff bis zum Hafen 
zur Seite. Ihre Länge von 88 km — gegenüber 120 km 
in Hamburg und 34 km in Rotterdam — kann allerdings 
vielleicht eher ein Vorteil als ein Nachteil genannt wer⸗ 
den; denn dank ihrer gelangt das Seeſchiff weit ins Land, 
wodurch ſich die an ſich höheren binnenländiſchen Trans⸗ 
portkoſten mindern. Aber die Beſchaffenheit dieſer 
Straße entſpricht nicht allen Wünſchen. Auf den erſten 
70 km allerdings iſt ſie mehr eine Meeresbucht als ein 
Flußlauf und geſtattet auch den größten Dampfern die 
Einfahrt noch unter Volldampf. Auf der weiteren Strecke 
aber weiſt ſie ungünſtige Krümmungsverhältniſſe (bis 
zu einem Radius von 700 m), eine Verengerung des 
Fahrwaſſers durch Barren (bis zu 150 m) und eine 
Minderung der Tiefe (bis zu 8 m bei mittlerem Niedrig⸗ 
waſſer und 12,5 m bei mittlerem Hochwaſſer) auf, was 
natürlich eine Verringerung der Fahrgeſchwindigkeit 
nötig macht und eine erhöhte Gefahr von Schiffszuſam⸗ 
menſtößen bedeutet. Dieſe Verhältniſſe, welche Ant⸗ 
werpen — wenigſtens auf einer Strecke von 18 km — 
ungünſtiger ſtellen als Hamburg und auch wohl als 
Rotterdam, ſind aber nicht unabänderlich. Sie waren 
ähnlich meiſt auch in den anderen Häfen, und der Unter⸗ 
ſchied beſteht weniger in den natürlichen Schwierig⸗ 
keiten, als in der Kunſt, ihrer Herr zu werden. 
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Zunächſt war allerdings auch das Bedürfnis dazu ge- 
ringer. Denn während der regelmäßige Unterſchied der 
Gezeiten in Rotterdam nur 1,3 m und in Hamburg nur 
1,8 m beträgt, iſt er in Antwerpen 4,3 m groß. Dieſe 


der Ozeannähe entſpringende Beſonderheit, welche auch 


für die Hafenbauten der drei Seehäfen, wie wir ſehen 
werden, von Bedeutung geworden iſt, bedeutet einen zeit⸗ 
weiſen Ausgleich für ungenügende Tiefe des Fahr⸗ 
waſſers. Was in Rotterdam und Hamburg nur durch 
koſtſpielige Bauten erzielt werden konnte, ſchuf die Flut 
an der Schelde, wenn auch nicht dauernd, fo doch regel- 
mäßig wiederkehrend, ohne Zutun des Wenſchen. 
Trotzdem hat es auch in Antwerpen an Plänen, die 
natürlichen Schwierigkeiten gründlich zu beſeitigen, 
keineswegs gefehlt. Insbeſondere iſt von Franzius, der 
die entſprechenden Arbeiten an der Unterweſer aus⸗ 
geführt hat, ein großer Entwurf zur Streckung und Ver⸗ 
beſſerung des Scheldelaufes, der unter der Bezeichnung 
„la grande Coupure“ bekannt geworden iſt, ſchon früh 
ausgearbeitet worden. Wenn Antwerpen trotzdem im 
Ausbau ſeines Fahrwaſſers hinter den anderen großen 
Feſtlandshäfen Nordeuropas zurückgeblieben iſt, fo er- 
klärt ſich das vor allem aus politiſchen Verhältniſſen. 
Schon die Tatſache, daß die Ufer der Scheldemündung 
ſeit 1648 im Beſitz von Holland ſich befinden, dieſes 
aber natürlich wenig Intereſſe hat, zugunſten des Kon⸗ 
kurrenzhafens von Amſterdam und Rotterdam Aufwen⸗ 
dungen zu machen, hat lähmend gewirkt. Damit über⸗ 
haupt etwas geſchah, mußte Belgien ſich entſchließen, 
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fajt alle Ausgaben für das Scheldefahrwaſſer zu über- 
nehmen, und zwar in den letzten beiden Jahrzehnten ohne 
finanzielles Entgelt, da es ſich 1895 genötigt ſah, die 
noch beſtehenden Abgaben aufzuheben, was natürlich 
die Bereitwilligkeit zu großen Aufwendungen kaum 
ſteigern konnte. Noch mehr wurde aber die Tatkraft da⸗ 
durch gelähmt, daß es auch auf belgiſcher Seite an Ein⸗ 
mütigkeit fehlte. Der ſcharfe politiſche Gegenſatz zwiſchen 
Liberalen und Klerikalen griff unmittelbar in die Ent⸗ 
ſcheidung der Zukunftsfragen von Antwerpen ein. Denn 
während die Stadtverwaltung, welche die Hafenanlagen 
auf dem rechten Scheldeufer verwaltet, liberal iſt, herrſcht 
auf dem linken Scheldeufer die klerikale Provinzialver⸗ 
waltung von Oſtflandern. Durch dieſen Gegenſatz, der 
in Antwerpen die Form der Furcht vor einem „Kon⸗ 
kurrenzhafen“ angenommen hat, iſt jede Einigung über 
einen Plan, der, wie der Franziusſche, auf das bisher 
faſt unbenutzte linke Ufer hinübergreift, aufs äußerſte er⸗ 
ſchwert 11. Derſelbe politiſche Gegenſatz, wie zwiſchen 
Stadt und Provinz, wiederholt ſich in der Kammer. Dort 
iſt infolgedeſſen auch der großzügige Durchbruchsplan, 
den die Regierung 1905 vorlegte, in ſeinen weſentlichen 
Teilen nicht angenommen worden, und auch der ab⸗ 
geänderte, am 20. Februar 1912 vorgelegte Plan, der 
ſtatt des Franziusſchen Durchbruchs nur weitgehende 
Wilderungen der Kurven vorſieht, hat nur teilweiſe An⸗ 
nahme gefunden. Da es vielleicht im kleinen Staat auch 
an genügend vorgebildeten und erfahrenen Trägern tech⸗ 
niſchen Könnens gefehlt hat, iſt es an der Schelde nicht 


18 


zu jo durchgreifender Bekämpfung der vorliegenden 
Schwierigkeiten gekommen, wie in den deutſchen und auch 
den holländiſchen Häfen. Man iſt über unbefriedigende 
Kompromiſſe und Stückwerk in der Ausführung nicht 
hinausgelangt. 

Trotzdem ſind die Aufwendungen, die für Antwerpen 
als Hafen gemacht worden ſind, gewaltig. Auch der beſte 
natürliche Hafen entſpricht heute nicht mehr den Be— 
dürfniſſen des Weltverkehrs. Jeder leiſtungsfähige 
Welthafen iſt ein Kunſtprodukt, das nur in jahrzehnte⸗ 
langer Arbeit unter außerordentlichen Aufwendungen 
hat geſchaffen werden können. Im ganzen iſt bis 1912 
für Antwerpen vom belgiſchen Staat, der alle Ausgaben 
für das Fahrwaſſer der Schelde und die Uferbauten zu 
tragen hat, ein unverzinſtes Kapital von 325 Will. Fr. 
und außerdem von der Stadt, welche für die Schelde— 
kais und Hafenbauten ſorgen muß, ein mäßig verzinſtes 
Kapital von 131 Will. Fr., alſo zuſammen 456 Will. Fr. 
aufgewendet worden. Und der Staat war nach dem 
Plane von 1912 bereit, weitere 120 Will. Fr. zu be⸗ 
willigen. Schon dieſe Zahlen dürften zeigen, daß Bel⸗ 
gien nicht, wie man gemeint hat, „leicht die Wittel 
finden kann, die Einfuhr⸗ und Ausfuhrbedürfniſſe 
ſeines Gebietes, zumal ſeiner induſtriellen Teile ent⸗ 
weder über einen neu auszubauenden Hafen, wie Oſt⸗ 
ende, oder aber ... über Dünkirchen und auch Havre ab- 
zulenken 12.“ 

Während Antwerpen als Hafen heute neben aus⸗ 
geſprochenen Vorteilen noch manche Nachteile, die frei— 
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lich nicht unabänderbar find, aufzuweiſen hat, kann von 
ſeiner Seelage uneingeſchränkt geſagt werden, daß ſie be⸗ 
ſonders günſtig iſt. 

Im Gegenſatz zu Hamburg und Bremen, die „im 
naſſen Dreieck“ Endpunkte nationaler Verkehrswege 
bilden, liegt Antwerpen unmittelbar an der belebteſten 
Durchgangsſtraße der Meere. Der ſtärkſte Schiffsverkehr 
flutet an ihm vorüber. Ohne großen Zeitverluſt kann er 
in die Schelde einbiegen, wenn gewinnbringende Fracht 
dort zu laden oder zu löſchen iſt. Und da es daran, 
wie wir ſehen werden, nicht fehlt, ſo iſt Antwerpen im 
Gegenſatz zu den nationalen Endhäfen an der Elbe und 
Weſer, im Gegenſatz auch zu den holländiſchen Anlauf⸗ 
häfen, die gleiche Frachtmengen nicht darbieten und da⸗ 
her gleiche Anziehungskraft nicht haben, zum inter- 
nationalſten Hafen Europas geworden. Nicht weniger als 
115 fremde Dampferlinien liefen Antwerpen vor dem 
Kriegsausbruch regelmäßig an, und faſt jede von ihnen 
bot Verkehrsmöglichkeiten nach zwei Richtungen. Eine 
Dampferlinie in Hamburg und in Bremen, wie in London 
und Liverpool, ſchafft eine Verbindung regelmäßig nur 
nach Weſten, wie in Lübeck regelmäßig nur nach Oſten, 
im Scheldehafen dagegen iſt beides faſt immer vereinigt. 
Antwerpen nimmt auch heute wieder in Europa eine 
ähnliche Vermittlungsſtellung zwiſchen Oſten und 
Weſten ſowie Norden und Süden ein, wie einſt im 16. 
Jahrhundert als Nachfolger von Brügge. 

Antwerpen hat dieſe alte Stellung eines beſonders 
wichtigen Bindegliedes im europäiſchen Verkehr vor 
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allem auch darum wiedergewonnen, weil es der weſt⸗ 
lichſte große Feſtlandshafen Nordeuropas iſt, der ohne 
Kursänderung von Schiffen, die aus dem Atlantiſchen 
Ozean kommen, aufgeſucht werden kann. Das noch weſt⸗ 
lichere Havre, abgeſehen davon, daß es nicht mehr in 
die erſte Reihe der großen Seehäfen gehört, liegt ſo weit 
ſüdlich von der Hauptverkehrsſtraße, daß es nur auf 
einem Umweg zu erreichen iſt. Hamburg und Bremen 
liegen rund 300 Seemeilen, Rotterdam und Amſterdam 
immerhin noch 30 —55 Seemeilen weiter weſtlich, und die 
holländiſchen Häfen haben, wie wir ſahen, den Nachteil, 
daß ihre Küſte nicht ſo leicht angeſteuert werden 
kann, wie die Scheldemündung. Nicht nur auf den 
Entfernungen, ſondern mehr noch auf der Verkehrs⸗ 
lage und den Wetterverhältniſſen beruht Antwerpens 
Vorzug, der erſte große Anlaufhafen des europäiſchen 
Feſtlandes für alle vom Meere kommenden Schiffe zu 
ſein. 

Lange war England auch für das Feſtland dieſer vor⸗ 
geſchobene Poſten, und es galt als ſelbſtverſtändlich, daß 
unſere Bremer und Hamburger Linien bei jeder Aus⸗ 
wie Einfahrt einen engliſchen Hafen aufſuchten. Je mehr 
das europäiſche Feſtland ſich von der alten Induſtrie⸗ 
herrſchaft und dem alten Zwiſchenhandelsmonopol Eng⸗ 
lands losgemacht hat, iſt dieſe Selbſtverſtändlichkeit ge⸗ 
ſchwunden. Mit dem Aufblühen der feſtländiſchen, ins⸗ 
beſondere deutſchen Induſtrie wurde nicht nur Ant⸗ 
werpen als ihr wichtigſter weſtlicher Ausfuhrhafen von 
den deutſchen Dampferlinien in immer ſteigendem Maße 
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aufgeſucht, ſondern das bisherige Verhältnis drehte ſich 
geradezu um. Denn dem deutſchen Vorgehen mußten 
die engliſchen Reedereien folgen, wenn ſie vom Feſt⸗ 
landsverkehr nicht völlig ausgeſchloſſen werden wollten. 
So ſind widerwillig faſt alle großen engliſchen Fracht⸗ 
dampferlinien — die großen engliſchen Perſonendampfer 
ſind den Inſelhäfen noch treu geblieben — dazu über⸗ 
gegangen, in der Schelde einzukehren. Als Anlaufhafen 
ſteht Antwerpen deshalb nicht mit den deutſchen End⸗ 
häfen, auch nicht mit den holländiſchen Häfen, die nicht 
zu großen Anlaufhäfen ſich haben entwickeln können, 
ſondern mit den alten engliſchen Anlaufhäfen, insbeſon⸗ 
dere auch mit London, in ſtärkſtem Wettbewerb. Schon 
dadurch wird es verſtändlich, daß Antwerpen zum 
Schreckwort für die engliſchen Schiffahrtsintereſſenten 
werden konnte. Die weſtliche Vorpoſtenſtellung, die Ant⸗ 
werpen als feſtländiſcher Hauptanlaufhafen, der eine jo 
wichtige Aufgabe im wirtſchaftlichen Emanzipations⸗ 
kampf von England zu erfüllen hat, gewinnt noch an 
Bedeutung für die deutſche Induſtrie mit jeder Weiter⸗ 
entwicklung zu einer hochwertigen Fertig⸗ und Quali⸗ 
tätserzeugung. Denn deutſche Dampfer verlaſſen Ant⸗ 
werpen mehrere Tage ſpäter als ihren Heimathafen und 
dieſer Zeitgewinn, der nicht nur eine Zeiterſparnis, ſon⸗ 
dern auch eine wichtige Verlängerung der Lieferzeit be⸗ 
deuten kann, iſt künſtlich noch dadurch geſteigert worden, 
daß die ganze Hafenorganiſation auf möglichſte Beſchleu⸗ 
nigung der Ausfuhr angelegt iſt. 

Den großen Vorteilen, die aus Antwerpens Seelage 
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erwachſen, ſtehen aber auch Nachteile gegenüber. Weil 
der Scheldehafen, wie kein anderer, an der Linienjchif- 
fahrt teilnimmt, die aus den Verfrachtungsbedürfniſſen 
anderer Häfen herausgewachſen iſt, iſt es ihm ſehr er⸗ 
ſchwert, aus dem eigenen Verfrachtungsbedürfnis her- 
aus, ſo groß es auch iſt, eine eigene Linienſchiffahrt zu 
ſchaffen. Was dem Schiffsverkehr nützlich iſt, iſt dem 
Schiffsbeſitz ſchädlich. Der ſtarke Wettbewerb im Schiff- 
fahrtsmarkt iſt für den einheimiſchen Reeder ebenſo un⸗ 
vorteilhaft, wie für den Verlader vorteilhaft. Darum 
ſteht in der Reederei Antwerpen, wie wir ausführlich 
noch ſehen werden, nicht nur hinter Endhäfen wie Ham⸗ 
burg und Bremen, ſondern auch hinter weniger ent- 
wickelten Anlaufhäfen, wie Rotterdam und Amſterdam, 
zurück. 

Noch wichtiger als die Seelage iſt die Landlage, die 
Frage des Hinterlandes. 

Da ergibt ſich als erſtes: Antwerpen iſt der Seehafen 
des belgiſchen Wirtſchaftsgebietes. Zwar ſind auch 
andere Seehäfen in Belgien vorhanden, aber ſie haben 
höchſtens einen beachtenswerten Nachbarſchaftsverkehr, 
insbeſondere mit England, und ſind in die Weltwirt⸗ 
ſchaft nicht eingewachſen. Bisher haben alle Aufwen⸗ 
dungen für ſie der Entwicklung Antwerpens keinen 
nennenswerten Abbruch getan. Bisher kann Antwerpen 
noch als der Monopolhafen des belgiſchen Wirtſchafts⸗ 
gebietes bezeichnet werden. Sonſt teilen ſich faſt überall 
mehrere gleichwertige Häfen in den Verkehr eines Landes. 
Nur Antwerpen im Induſtrieſtaat Belgien, wie Kopen⸗ 
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hagen im Agrarland Dänemark, iſt ohne eigentlichen 
nationalen Rivalen. Es iſt deshalb mit dem Wirtſchafts⸗ 
leben ſeines Landes und der Finanzwirtſchaft ſeines 
Staates beſonders eng verwachſen. Denn um die bel⸗ 
giſchen Transporte findet nicht der Wettbewerb ſtatt wie 
in Deutſchland, insbeſondere Rheinland⸗Weſtfalen, und 
wie in England, Frankreich und Holland, und finan⸗ 
zielle Aufwendungen für Antwerpen erzeugen nicht ſo 
weitgehende Anſprüche wie in Ländern, in denen meh⸗ 
rere inländiſche Rivalen gleichwertig nebeneinander 
ſtehen. Belgien hat ſeine ganze Energie auf ſeinen einen 
großen Hafen vereinigt. Zu klein, um auf dem inneren 
Warkt eine umfaſſende Schutzzollpolitik aufbauen zu 
können 13, iſt feine äußere Wirtſchaftspolitik faſt ganz auf 
den ausländiſchen Abſatz zugeſchnitten. Sie iſt faſt ganz 
Exportpolitik und damit Antwerpenpolitik. Das Außerſte 
iſt vom Staate zugunſten des Scheldehafens bereits ge⸗ 
ſchehen. Eine Steigerung iſt kaum noch möglich. Schärfer 
kann der Wettbewerb in der Ausfuhr kaum noch werden. 
Mag die Zukunft ſich geſtalten, wie fie wolle, die Frage 
iſt demnach im weſentlichen nur, ob der Wettbewerb 
bleibt, wie er war oder ſich mildert. Jedenfalls haben 
unſere deutſchen Häfen an der Elbe und Weſer von einer 
Veränderung nur wenig zu fürchten. 

Als Monopolhafen des belgiſchen Wirtſchaftsgebiets 
nimmt Antwerpen für den Nordweſten des europäiſchen 
Feſtlandes eine ähnliche Stellung ein, wie Hamburg für 
den Nordoſten. Der Elbehafen als der öſtlichſte der 
großen Kontinentalhäfen Nordeuropas hat, geſtützt auf 
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ein bis Breslau und Thorn reichendes Netz alter 
Binnenwaſſerſtraßen, ſowie auf den die Oſtſee er— 
ſchließenden neuen Kaiſer⸗Wilhelm⸗Kanal, eine Vor⸗ 
zugsſtellung für Oſtdeutſchland und weite Gebiete des 
Oſtens darüber hinaus. Der Scheldehafen als der weſt⸗ 
lichſte der großen Kontinentalhäfen Nordeuropas, dem 
ein Waſſerſtraßennetz zur Verfügung ſteht, das ſogar 
noch weiter verzweigt iſt, als das zwiſchen Elbe, Oder 
und Weichſel, hat eine ſolche Vorzugsſtellung nicht nur 
für Belgien, ſondern im weſentlichen für das ganze 
linke deutſche Rheinufer und weite angrenzende Gebiete 
in Deutſchland, in der Schweiz und in Frankreich. Wie 
Hamburg für das weite natürliche Hinterland, dem es 
allein dient, die Verſelbſtändigung England gegenüber 
bereits erfolgreich durchgeführt hat, ſo ſteht Antwerpen 
für ſein weites weſtliches Spezialgebiet in dieſem wirt⸗ 
ſchaftlichen Befreiungskampf des Feſtlandes noch mitten 
drin 14. Auch unter dieſem Geſichtspunkt befindet ſich 
Antwerpen in erſter Linie mit den engliſchen Seehäfen, 
vor allem mit London, im Wettbewerb, und zwar in 
einem Wettbewerb, welcher dem erſten Seehandelsſtaat 
des Feſtlandes, Deutſchland, beſonders günſtige Aus⸗ 
ſichten bot. 

Die Hafenplätze zwiſchen Hamburg und Antwerpen ge⸗ 
nießen nicht dieſelbe natürliche Gunſt. Denn ſie haben 
nicht ein ſo großes und ergiebiges Gebiet, in dem ſie 
konkurrenzlos herrſchen; ſie ſtehen in ihrem Hinterland 
faſt überall in ſcharfem Wettbewerb. Rotterdam wird 
dafür entſchädigt durch ſeine Lage am glänzendſten Ver⸗ 
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kehrswege Europas, Amſterdam und Bremen gewährt 
die Natur keinen ſolchen künſtlichen Erſatz. Sie haben 
ihn ſich künſtlich beſchaffen müſſen. Amſterdam hat ihn 
gleichſam im Kapital gefunden; es lebt noch von den 
Reiten feiner ſtolzen Vergangenheit. Bremen iſt allein 
auf ſeine Arbeit angewieſen; es kann ſich nur durch be⸗ 
ſondere Tüchtigkeit einen Erſatz ſchaffen, nur durch einen 
Vorſprung in Sachkunde und Zuverläſſigkeit ſeine 
ſchwierige Stellung zwiſchen den bevorzugten Wettbe⸗ 
werbern im Oſten und Weſten wahren. 

Antwerpen ſteht natürlich als Einfuhr⸗ und Ausfuhr⸗ 
platz mit dem am nächſten gelegenen großen Feſtlands⸗ 
hafen, mit Rotterdam, im ſtärkſten Wettbewerb. Was 
die Hinterlandsgrenze zwiſchen ihnen im einzelnen an⸗ 
langt, ſo verläuft ſie faſt genau in öſtlicher Richtung 
über Elberfeld nach Witteldeutſchland. In dem 
nördlich von dieſer Linie gelegenen Teile des rhei⸗ 
nich = weſtfäliſchen Induſtriegebietes, wo die Eiſen⸗ 
bahn von Rotterdam über Emmerich einwirkt, hat der 
holländiſche Hafen einen kleinen Vorſprung. Er be⸗ 
läuft ſich in Eſſen aber nur auf 2 km und in Bochum auf 
A km, und zwiſchen Bochum und Dortmund verläuft die 
Entfernungsgrenze zwiſchen Bremen und den genannten 
Rheinhäfen. Südlich von der angegebenen Grenzlinie 
genießt der Scheldehafen einen Vorſprung vor Rotter- 
dam. Er iſt 3. B. Frankfurt a. M. 31 km, Stuttgart 
6 km und München 30 km näher als Rotterdam 15. 
Allerdings kommt in dieſen Plätzen auch Bremen als 
Seehafen in Betracht. Iſt der Weſerhafen auch von 
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Frankfurt a. M. 40 km und von Stuttgart 27 km 
weiter entfernt als Antwerpen, ſo iſt er umgekehrt 
München 76 km näher. Aber dieſer kilometriſchen Ent⸗ 
fernung entſpricht nicht ganz die wirtſchaftliche. Denn 
gerade bei den ferngelegenen Gebieten greift die Vor⸗ 
zugsverkehrsſtraße des Rheins ein. Sie ſchnürt mit ihren 
niedrigen Frachten natürlich nicht, wie man gemeint hat, 
das Hinterland des großen belgiſchen Ausfuhrhafens 
ein, ſondern erweitert es beträchtlich in ſüdöſtlicher 
Richtung, wie im einzelnen in Kapitel V dargelegt 
werden wird. Dieſe Erweiterung muß, ſoweit ſie auf der 
billigen Rheinſtraße beruht, als eine natürliche be- 
zeichnet werden. 

Mit dem ganzen natürlichen Hinterland, das in der 
angegebenen Weiſe ſchon kilometriſch und noch mehr 
wirtſchaftlich weit über den Rhein nach Deutſchland hin⸗ 
einreicht, ſteht Antwerpen in Verkehrsverbindung. Wie 
von der Seeſeite, iſt es auch von der Landſeite aus, wie 
den Schiffen, auch den Waren nach ein ausgeſprochen 
internationaler Hafen. Das zeigt ſich auch deutlich im 
Güterverkehr Antwerpens. Zwar iſt behauptet worden, 
daß „der belgiſche Spezialhandel ſtets ein Vielfaches vom 
Durchfuhrhandel aufweiſt 16.“ Dieſe Behauptung ſteht 
aber zu den Tatſachen in Widerſpruch. Selbſt nach 
der unvollſtändigen belgiſchen Statiſtik 17 betrug 3. B. 
1909 der Durchfuhrhandel 42 % des belgiſchen Gene- 
ralhandels. Für dasſelbe Jahr ift der ſorgfältige Be- 
weis geführt worden, daß er in Wirklichkeit 58 % aus⸗ 
macht, alſo 38 % höher iſt als der belgiſche Spezial- 
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handel, und wenn man den Durchfuhrhandel, gewiſſer⸗ 
maßen als fremde Ausfuhr, der belgiſchen Ausfuhr 
gegenüberſtellt, jo ſteigert ſich fein Übergewicht gar auf 
75 % oder rund 1300 Will. Fr. Was insbeſondere den 
deutſchen Durchfuhrhandel, der im Eiſenbahnverkehr 
82 % des geſamten ausmacht, anlangt, jo kann man 
ſagen, daß neben unſerer Ausfuhr nach Belgien, die 
1913 mit 551 Will. Mk. die ſiebente Stelle unter den 
Ländern einnahm, unſer Durchfuhrverkehr nach Belgien 
ungefähr ſo groß war, wie unſere Ausfuhr nach Rußland, 
d. h. nach unſerm drittwichtigſten Ausfuhrlande, und daß 
der Durchfuhrhandel von Belgien nach Deutſchland zu⸗ 
gleich — abgeſehen von unſerer Einfuhr aus Belgien 
in Höhe von 345 Will. Mk. — unſere franzöſiſche Ein⸗ 
fuhr, die mit 584 Mill. Mk. an fünfter Stelle ſtand, über⸗ 
traf. Wit dem deutſch⸗franzöſiſchen Spezialhandel zu⸗ 
ſammen beläuft ſich der deutſche Durchfuhrhandel durch 
Belgien auf faſt 2½ Milliarden Mk. Noch heute gilt, 
was einer der weitblickendſten Beurteiler des deutſchen 
Wirtſchaftslebens, Ludolf Camphauſen, ſchon 1835 in 
ſeiner berühmten Schrift „Zur Eiſenbahn von Cöln nach 
Antwerpen“ (S. 101) geſagt hat: „Nach Deutſchland 
geht ſein Abfluß, von Deutſchland kommt ſein Zufluß, 
und ohne Deutſchland wäre von dem belgiſchen Zwiſchen⸗ 
handel nur als von einem Dinge zu reden, das nicht iſt.“ 
Der ganze deutſche Volkskörper würde es ſchwer ſpüren, 
wenn dieſer Durchfuhrhandel durch Belgien Schaden 
litte. 

Trotz dieſer großen Bedeutung des Durchfuhrhandels 
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bleibt Antwerpen natürlich ein belgifcher Hafen. Wenn 
aber mit Nachdruck gejagt worden iſt: „Wirtſchaftlich 
ſteht und fällt Antwerpens Bedeutung damit, daß es den 
Zuſammenhang mit dem belgiſchen Staate bewahrt“ 18, 
jo enthält dieſer Satz eine irreführende Verwechfſlung. 
Antwerpens Verkehrsbedeutung hängt nicht von dem 
Zuſammenhang mit einem Staat, ſondern allein von dem 
Zuſammenhang mit der Wirtſchaft ab, und dem Staate 
kommt dabei nur eine Rolle inſofern zu, als er die Macht 
hat, den lebenſpendenden wirtſchaftlichen Zuſammenhang 
zu ſtören. Von ſolchen Störungen kann ihn einmal guter 
Wille abhalten. Das iſt im weſentlichen bisher der Fall 
geweſen. Fehlt der gute Wille — und damit müſſen wir 
in Zukunft leider rechnen —, fo kann nur Zwang vor ver⸗ 
hängnisvollen Störungen ſchützen. Nur Wacht kann 
dann den böſen Willen bändigen. Solche Macht muß 
ſich möglichſt ſichern, wer wichtigen Teilen Deutſchlands 
die ihm von Natur beſtimmte Tür zum Weltmarkt offen 
halten will. Ob dann die ſtaatlichen Grenzen eine Um⸗ 
geſtaltung erfahren, iſt wirtſchaftlich ohne tiefere Bedeu⸗ 
tung. Beim Durchgangsverkehr kommt es — ich wieder- 
hole es — auf die wirtſchaftlichen Zuſammenhänge an, 
und der Staat muß nur verhindert werden, zum Stören⸗ 
fried zu werden. Dazu reichen nicht rein wirtſchaftliche, 
ſondern allein politiſche Maßregeln aus. 


III. 


Ye weiteren weltwirtſchaftlichen Geſichtspunkt aus 
iſt Antwerpen der Seehafen nicht nur des bel⸗ 
giſchen Wirtſchaftsgebietes, ſondern jener ganzen Nord⸗ 
weſtecke Europas, die im Laufe von Jahrhunderten, trotz 
aller Verſchiedenheiten, einen gemeinſamen und beſon⸗ 
deren wirtſchaftlichen Charakter angenommen hat 18. 


Kein gleich großer Teil Europas ernährt ſo viele Men⸗ 
ſchen wie dieſes Gebiet, in deſſen Mittelpunkt Belgien 
ſteht als das am dichteſten bevölkerte ſelbſtändige Land 
Europas, gefolgt vom benachbarten Holland, das die 
zweite Stelle einnimmt, und noch übertroffen von dem 
angrenzenden, am ſtärkſten beſiedelten Teile Preußens, 
und das im Weſten gebildet wird von den außer Paris 
menſchenreichſten Gebieten Nordfrankreichs, hinter denen 
wiederum Deutſch⸗Lothringen und Luxemburg nicht 
zurückſtehen. | 


Aber mehr noch, als durch die Zahl feiner Bewohner, 
zeichnet ſich dieſe Ecke Europas durch ihren Gewerbe⸗ 
fleiß aus. Auch hier ſtellt Belgien wiederum den Höhe⸗ 
punkt einer breiten Entwicklung dar. In vielen Induſtrie⸗ 
zweigen iſt ſeine Erzeugung auf den Kopf der Bevölke⸗ 
rung größer als in Deutſchland, ſo in Kohle 2,9 t gegen⸗ 
über 2,5 t, in Roheiſen 280 kg gegen 230 kg, in Stahl⸗ 
erzeugniſſen 310 kg gegen 245 kg; und noch größer 
iſt der Unterſchied in der Zink⸗, Glas⸗ und Zementindu- 
ſtrie, wohl auch in der Leinen- und Wollinduſtrie, wie 
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auch in der Bierbrauerei Belgien allein durch Bayern 
übertroffen wird. 

Belgien aber iſt nicht nur der einſeitigſte Induſtrie⸗ 
ſtaat, ſondern vor allem auch der ausgeprägteſte Export- 
induſtrieſtaat. Faſt immer iſt ſein Anteil am Welthandel 
weit größer als ſein Anteil an der Welterzeugung. In 
der Eiſenproduktion ſteht es z. B. an der ſechſten, in der 
Eiſenausfuhr an der vierten Stelle. Werden von den 
Erzeugniſſen der belgiſchen Eiſeninduſtrie etwa 75 % 
ausgeführt, ſo von Fenſterglas, Waffen und Spitzen nicht 
weniger als 95 9%, von Spiegelglas, Rohzink und Zement 
etwa 90 %, von Zündhölzern 75 %, Streichgarn 60 9%, 
Kammgarn wie Superphosphat 40 %. Dieſe Lifte, die 
auf Vollſtändigkeit keinen Anſpruch macht, erklärt es, 
weshalb Belgien in der Weltwirtſchaft eine viel bedeut⸗ 
ſamere Stellung einnimmt, als ſeiner Größe und Volks⸗ 
zahl zukommt, und was in Belgien ſeinen Höhepunkt 
erreicht, wiederholt ſich auch hier abgeſchwächt ringsum 
an ſeinen Grenzen. 

Das ganze große, dicht bevölkerte, induſtriereiche, aus⸗ 
fuhrbedürftige Gebiet, das weithin das Hinterland von 
Antwerpen bildet, ſchafft dauernd eine ſtarke und dring⸗ 
liche Nachfrage nach Schiffsraum, wie ſie nirgends ſonſt 
auf dem europäiſchen Feſtland ſich findet, auch nicht im 
nahen Rotterdam, das an der Peripherie dieſer ganzen 
induſtriellen Nordweſtecke und in einem Lande liegt, das 
gegenüber Belgien als ein hochentwickeltes Agrarland 
bezeichnet werden muß, das ſeinen Reichtum aus großer 
Vergangenheit verzehrt. Was Antwerpen als Hafen des 
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ſtärkſten Export⸗Induſtriegebietes des europäischen Feſt⸗ 
landes bietet, kann nicht durch einen anderen Hafen er⸗ 
ſetzt werden. 

Das wird erſt klar, wenn man den Blick noch mehr 
erweitert. Europa wird im ganzen Norden und Weſten 
auch weltwirtſchaftlich von Tatſachen beherrſcht, welche 
ihm einen deutlichen Zug des Gemeinſamen verleihen. 
Alle zu ihm gehörigen Länder — Deutſchland, England, 
Belgien, auch Holland und Frankreich — haben infolge 
der Gleichartigkeit ihrer Entwicklung einen überwie⸗ 
genden Einfuhrbedarf. Das iſt bereits dem Werte der 
Güter nach der Fall. Der Einfuhrüberſchuß belief ſich 
in ihnen 1912 auf zuſammen rund 7 Williarden Mk. 
Weit bedeutender iſt aber der Unterſchied dem Gewichte 
nach, dem natürlich für die Seeſchiffahrt, wie fürs ganze 
Transportweſen, die ausſchlaggebende Bedeutung zu⸗ 
kommt. Denn Rohſtoffe find es in erſter Linie, die nach 
Nordweſteuropa ſtrömen, und ſie werden vorzugsweiſe 
bezahlt mit Erzeugniſſen des Gewerbefleißes. Einer 
ziemlich gleichförmigen Einfuhr von hohem Gewicht und 
geringem Wert tritt daher im allgemeinen eine viel⸗ 
geſtaltige Fabrikatenausfuhr gegenüber, bei der auf die 
ſelbe Werteinheit ein ſehr viel geringeres Gewicht ent⸗ 
fällt. Sehr viel mehr Schiffsraum iſt nötig, die großen 
Maſſen der Rohſtoffe einzuführen, als die bunte Fülle 
europäiſcher Erzeugniſſe auszuführen. Was eingeht, 
kommt daher auch überwiegend in ganzen Schiffsladun⸗ 
gen, was ausgeht, beſteht zum großen Teil aus Stückgut. 

Solche paſſive Tonnagebilanz 19, welche weit die Paſ⸗ 
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ſivität in der Handelsbilanz überjteigt, iſt urſprünglich 
der beherrſchende Zug im ganzen Seeverkehr in Nord- 
weſteuropa. Allerdings tritt er nicht überall gleich ſtark 
hervor. Denn nicht alle Häfen ſind für die eingehenden 
Rohſtoffladungen gleich geeignet. Ihre Geringwertigkeit 
macht die inländiſche Transportfrage beſonders wichtig 
und ihre Gleichartigkeit ſie beſonders einfach. Sie müſſen 
und können in möglichſt großen Transportgefäßen bei 
einfachſter Verpackung und Umladung möglichſt weit ins 
Innere gebracht werden. Daher bevorzugt die Einfuhr 
diejenigen Häfen, die an einer langen leiſtungsfähigen 
Waſſerſtraße liegen, und darum iſt kein Hafen für ſie 
ſo geeignet wie der Hauptmündungshafen an der wich⸗ 
tigſten Waſſerſtraße Europas: Rotterdam. Seine An⸗ 
ziehungskraft iſt für alle Maſſengüter groß und um ſo 
größer, je ſchwerer ſie ſind. So iſt Rotterdam vor allem 
zum größten Seehafen für die Einfuhr von Eiſenerzen 
geworden; von ſeiner Geſamteinfuhr entfiel 1912 nicht 
weniger als 8 Will. t, faſt /, auf fie. Im hochwertigeren 
Getreide macht ſchon der Wettbewerb der Häfen ſtärker 
ſich geltend, aber leicht trägt Rotterdam mit 4½ Will. t 
den Sieg davon. Erz, Getreide, Holz und Kohle belaufen 
ſich zuſammen auf 15½ Mill. t, eine Einfuhrmenge, 
wie ſie Antwerpen überhaupt nicht erreicht hat. In 
Rotterdam tritt daher der gemeinſame Zug, der den 
Schiffsverkehr Nordweſteuropas kennzeichnet, in ſtärkſter 
Ausprägung hervor. 

Dieſer urſprüngliche Typus des nordweſteuropäiſchen 
Einfuhrhafens, den Rotterdam in beſonderer Schärfe 
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darſtellt, hat nun im Laufe der Zeit eine Wandlung er⸗ 
fahren. Sie iſt hervorgewachſen aus der dargelegten Paſ⸗ 
ſivität der Tonnagebilanz. Dieſe bedeutet natürlich eine 
Verteuerung der Seeſchiffahrt und, wie man ſich bei der 
Eiſenbahn bemüht, Leerfahrten möglichſt zu mindern, ſo 
mußte man beſtrebt ſein, die Ballaſtfahrten in der See⸗ 
ſchiffahrt zu beſeitigen oder wenigſtens zu verkürzen. Das 
iſt nötig, um die Rohſtoffe aufs billigſte der Induſtrie 
zu liefern und ihre Fabrikate aufs billigſte abzuſetzen. 
Das älteſte moderne Induſtrieland, England, empfand 
dieſes Bedürfnis am früheſten und ſtärkſten, und Eng⸗ 
land iſt es denn auch geweſen, das eine Korrektur der 
Paſſivität der Tonnagebilanz zuerſt bewirkte. In dem 
Schatz ſeines Bodens, der ihm die induſtrielle Entwick⸗ 
lung ſo kraftvoll ermöglichte, in der Kohle, ſchuf es ſich 
eine Rückfracht für die immer mehr das Übergewicht ge- 
winnenden eingehenden Güter. Das iſt in dem Maße 
geſchehen, daß die engliſche Ausfuhrkohle heute das weit⸗ 
aus größte Transportgut des Weltmeeres iſt 20. Es über⸗ 
trifft an Geſamtgewicht die übrige Ausfuhr Großbritan⸗ 
niens, die nur etwas mehr als / des Einfuhrgewichtes 
erreicht, um das Vielfache. So iſt mit Hilfe der Kohle 
die paſſive Tonnagebilanz nicht nur in England in eine 
aktive verwandelt, ſondern zugleich im ganzen nordweſt⸗ 
lichen Europa beſeitigt worden. Aus den einjeitigen 
Einfuhrhäfen Englands und des Feſtlands fahren die 
Trampdampfer, nach Löſchung ihrer Heimfradt, in 
Ballaſt nach den engliſchen Kohlenhäfen, insbeſondere 
Cardiff und Mewcajtle, wo fie jederzeit in kürzeſter Friſt 
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eine Ladung einnehmen können, die überall auf dem Erd⸗ 
ball leicht wieder abzuſetzen iſt und zum mindeſten teil⸗ 
weiſe die Selbſtkoſten der Schiffahrt deckt. Aus nah und 
fern ſtrömen dort die Schiffe, die Rohſtoffe nach 
Europa brachten, zuſammen. Das geringwertige und 
ſchmutzige Ausfuhrgut der Kohle lockt mehr Fahrzeuge 
in Ballaſt an die engliſche Küſte, als allen anderen euro⸗ 
päiſchen Küſten zuſammen ſich nähern. Auf dieſe Weiſe 
hat die Kohlenausfuhr, die England zur Hauptgrundlage 
ſeiner Herrſchaft in der Trampſchiffahrt machte, im See⸗ 
verkehr des nordweſtlichen Europa eine merkwürdige 
lokale Arbeitsteilung herbeigeführt; ſie hat den älteren 
Häfen mit einſeitig überwiegender Einfuhr die jüngeren 
Kohlenhäfen mit noch einſeitigerer Ausfuhr gegenüber⸗ 
geſtellt. | | 

Erſt in dieſem Rahmen wird Antwerpen? Ausnahme⸗ 
ſtellung verſtändlich. Antwerpen allein hat, dank ſeiner 
Lage in der Exportinduſtrieecke des europäiſchen Feſt⸗ 
landes, es vermeiden können, in die typiſche Einſeitig⸗ 
keit eines nordweſteuropäiſchen Einfuhrhafens zu ver⸗ 
fallen. Es iſt ein großer Ausfuhrhafen geblieben, neben 
Hamburg der weitaus größte des europäiſchen Feſtlan⸗ 
des, und unterſcheidet ſich von dem Elbhafen weſentlich 
dadurch, daß es ein Gleichgewicht zwiſchen Einfuhr und 
Ausfuhr ſich bewahrt hat, wie es ſonſt bei den Welthäfen 
Europas nirgend zu finden iſt. Was in England zwei 
getrennte Häfen nur unvollkommen vollbringen, ver⸗ 
einigt Antwerpen ſehr viel wirkſamer am ſelben 
Platze. 
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Das läßt ſich im einzelnen am beiten durch eine Gegen⸗ 
überſtellung der beiden Hauptkonkurrenten, Antwerpen 
und Rotterdam, darlegen. 

Nach den amtlichen Statiſtiken, die für dieſen Vergleich 
ausreichende Glaubwürdigkeit beanſpruchen können, 
wurden 1912 ſeewärts in Antwerpen 8 076 385 t, in 
Rotterdam 5989 730 t verladen. Darnach iſt die Aus⸗ 
fuhrmenge des Scheldehafens um ein volles Drittel 
größer. In Wirklichkeit iſt der Unterſchied viel beträcht⸗ 
licher. Noch 1908 war die Ausfuhrmenge Rotterdam? 
erſt 2 709 859 t. Die reichliche Verdoppelung, die ſeit⸗ 
dem in fünf Jahren eingetreten iſt, geht faſt ausſchließlich 
darauf zurück, daß Deutſchland begonnen hat, in Ver⸗ 
bindung mit ſeinem Seeverkehr, und zwar ganz beſon⸗ 
ders in Verbindung mit ſeiner Erzeinfuhr eine Kohlen⸗ 
ausfuhr nach engliſchem Vorbild ſyſtematiſch zu ent⸗ 
wickeln, und daß dieſe naturgemäß ihren Weg zu einem 
großen Teil über den wichtigſten Rheinhafen und Erz⸗ 
einfuhrhafen, Rotterdam, nimmt. So entfiel dort 1912 
mehr als die Hälfte ſeiner geſamten Ausfuhrmenge 
(3 085 807 t) auf Steinkohlen (einſchließlich Koks und 
Briketts), während in Antwerpen das nur mit etwas 
mehr als ¼ der Fall war (1 401 142 t). Zieht man in 
beiden Häfen die Kohlen ab, ſo ſtanden 1912 nur 
2 903 923 t in Rotterdam 6675 243 t in Antwerpen 
gegenüber. Der Scheldehafen übertraf alſo ohne Kohlen 
ſeinen Hauptkonkurrenten um 130 %. Antwerpen ſteht 
daher nicht nur in der Menge, ſondern auch im Werte 
feiner ausgehenden Fracht weit über Rotterdam, und 


36 


erreicht es auch im Werte feiner Ausfuhrgüter nicht Ham⸗ 
burg, iſt es doch gegenüber den engliſchen Ausfuhrhäfen, 
die nichts als Kohle bieten, ein Ausfuhrhafen ſehr hoch- 
wertiger Güter. Jederzeit iſt hier für faſt jeden Beſtim⸗ 
mungshafen hochwertiges Frachtgut zu haben. 

übt ſchon das minderwertige Ausfuhrgut der Kohle 
ſo große Anziehungskraft auf die Schiffahrt aus, ſo iſt 
das hier beim hochwertigen Ausfuhrgut in geſteigertem 
Maße der Fall, und lockt jenes nur billige Trampdampfer 
heran, jo dieſes auch die hochwertigſten Schiffe. Nir⸗ 
gends verkehren ſo viele Trampdampfer wie in den 
großen engliſchen Kohlenhäfen, und nirgends ſo viele 
Liniendampfer wie an der Schelde. Was die engliſche 
Kohlenausfuhr für jene iſt, iſt die Antwerpener Fabri⸗ 
katenausfuhr für dieſe. Antwerpen iſt daher für ein Land, 
das ſich in der Linienſchiffahrt den erſten Platz errungen 
hat, beſonders wichtig. Es iſt kein Zufall, daß hier die 
beiten Scheldekais im Beſitz deutſcher Schiffahrtsgeſell⸗ 
ſchaften ſind. In keinem andern Seehafen des Aus⸗ 
landes ſtellt ſich die deutſche Schiffahrt ſo ſtattlich dar. 
Es iſt fraglich, ob wir unſere Stellung in der Linienſchif⸗ 
fahrt behaupten können, wenn wir unſere Stellung an 
der Schelde preisgeben müſſen. 

Das Angebot an ausgehender Fracht in Antwerpen 
reicht aber über die Linienſchiffahrt hinaus. Die großen 
Dampfer in regelmäßiger Fahrt, obwohl ſie hier manch⸗ 
mal mehr laden als im Heimathafen, können nicht alles 
mitnehmen. Sie laſſen recht große Mengen übrig, und 
dieſe haben gegenüber der gleichartigen Fracht der eng⸗ 
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liſchen Kohlenhäfen den Vorzug einer Vielſeitigkeit, die 
nirgends übertroffen wird. Dieſe Vielſeitigkeit ſo zu ver⸗ 
werten, daß der Laderaum eines Schiffes möglichſt voll⸗ 
kommen ausgenutzt wird, iſt hier zur gewinnbringenden 
Kunſt der Schiffsmakler und Spediteure geworden. 
Wenn ſie fo viel Güter an der Hand haben, um ein Schiff 
in beſtimmter Fahrt etwa zu ½ zu füllen, jo chartern 
ſie einen, meiſt engliſchen Dampfer, machen ſeine Abfahrt 
bekannt und erbitten ſich für ihn zu Frachtſätzen, die 
unter denen der Liniendampfer bleiben, Ausfuhrgüter. 
So hat ſich eine Verkehrsart zwiſchen der Trampſchiffahrt 
und der Linienſchiffahrt entwickelt: die „Tramps affec- 
tes aux services reguliers“*!, die auch eine Beſonderheit 
Antwerpens genannt werden können. Sie wachſen aus 
dem Frachtenreichtum des Platzes hervor und ziehen 
Gewinn aus der für Antwerpen ungeeigneten Starrheit 
der Verbandsabkommen der Linienreedereien. Urſprüng⸗ 
lich bloße Außenſeiterkonkurrenz, hatte man ſie leider zu 
einem ergiebigen Nährboden werden laſſen für die ehr⸗ 
geizigen belgiſchen Pläne, eine große eigene Handelsflotte 
dem kleinen Lande zu ſchaffen. 

Die Ausnahmeſtellung, die Antwerpen einnimmt, be⸗ 
deutet alſo, daß es Vorzugsbedingungen für die Ausfuhr 
darbietet. Dabei handelt es ſich keineswegs in erſter 
Linie um einen möglichſt wirkſamen Schutz „gegen Be⸗ 
ſchädigungen und Zeitverluſte“ 22, ſondern es handelt ſich 
auch hier um etwas, das der MWenſch nicht leicht abändern 
kann; der Vorzug, den die Scheldeſtadt der Ausfuhr 
bietet, wächſt hervor aus den dauernd gegebenen all⸗ 
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gemeinen Verhältniſſen des Platzes und beſteht in jener 
elementarſten Eigenſchaft alles Wirtſchaftslebens: der 
Billigkeit. 


IV. 


De Billigkeit Antwerpens iſt in erſter Linie, wie ſchon 
geſtreift wurde, in den Rückfrachtverhältniſſen be⸗ 
gründet. Während die verladenen Güter von den ge= 
löſchten in Hamburg nur 18 9 ausmachen und in Rotter⸗ 
dam nur etwa 33 %, ohne Kohle ſogar nur 16 %, iſt 

dieſer für den Needereigewinn und die Frachtenhöhe ge- 
wichtige Prozentſatz in Antwerpen volle 80 % 23. In 
Wirklichkeit iſt das Gleichgewichtsverhältnis ſogar noch 
größer. Denn für die Seeſchiffahrt kommt es nicht nur 
auf das Geſamtgewicht, ſondern auch auf den Umfang, den 
Raumbedarf der Güter an. Alſo vom ſpezifiſchen Ge- 
wicht hängt es ab, ob die Ladefähigkeit eines Schiffes ſich 
voll ausnutzen läßt. Das Raummaß einer Regijtertonne 
vermag z. B. dem Gewichte nach nur etwa halb ſo viel 
Baumwolle wie Kohlen zu faſſen. Darum unterſcheidet 
man in der Seeſchiffahrt zwiſchen Schwergut und Maß⸗ 
gut 24. Die engliſchen Kohlenhäfen bieten nur Schwergut, 
eine ausgehende Fracht, die höheres ſpezifiſches Gewicht 
als im Durchſchnitt die Einfuhr beſetzt, ſo daß in England, 
dem Raumbedarf nach, das Übergewicht feiner Kohlen⸗ 
ausfuhr über ſeine Geſamteinfuhr nicht ſo groß iſt wie 
die Gewichtszahlen andeuten. Das Umgekehrte iſt wahr⸗ 
ſcheinlich in Antwerpen der Fall. Trotz des großen An⸗ 
teils von Stahl und Eiſen und Zement, dürfte ſeine Ge⸗ 
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ſamtausfuhr jperriger nicht nur als Kohle, ſondern auch 
als ſeine Einfuhr ſein. Es ſpricht im Scheldehafen viel 
für die Annahme, daß dort Fracht und Rückfracht nach 
dem Raumbedarf noch vollkommener im Gleichgewicht 
ſind, als nach den Gewichtszahlen. Wenn das der Fall 
iſt 25, dann kann Antwerpen die niedrigſten Seefrachtſätze 
bieten, die ſich überhaupt erreichen laſſen. Kein anderer 
Hafen iſt dann in gleichem Maße in der Lage, ſeine Be⸗ 
rechnungen auf der Grundlage voller Schiffsausnutzung 
zu machen. In der Seeſchiffahrt iſt erreicht, was im 
Eiſenbahnverkehr gegeben wäre, wenn alle Güterwagen 
in der Hin⸗ und Rückfahrt voll beladen wären. Das 
iſt der erſte Grund für die Billigkeit Antwerpens. 

Zum Vorzug der Rückfrachtverhältniſſe geſellt ſich der 
ebenfalls bereits geſtreifte der vorteilhafteſten Zuſam⸗ 
menſtellung der Güter. Der Schiffsraum kann nicht nur 
überhaupt, ſondern kann am günſtigſten ausgenutzt 
werden, wie wenn im Eiſenbahnverkehr die Wagen nicht 
nur überhaupt voll beladen ſind, ſondern beladen ſind 
mit Gütern zu den höchſten Tarifklaſſen. Denn aus 
ſeinem Hinterland voll vielſeitigſter Induſtrie ſtrömt 
Antwerpen die bunteſte Fülle verſchiedenartigſter Aus⸗ 
fuhrgüter zu, Schwergut und Leichtgut in allen Abſtu⸗ 
fungen. 

Im ganzen iſt für Antwerpen wohl am bemerkenswer⸗ 
teſten das Schwergut. Antwerpen iſt der weitaus größte 
Ausfuhrhafen für Eiſen⸗ und Stahlerzeugniſſe. Ab⸗ 
geſehen von Maſchinen und Inſtrumenten, führte es 
1912 an ihnen 2 952 424 t aus, faſt dreimal fo viel wie 
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Rotterdam (830 932 t), mehr als die geſamte Ausfuhr⸗ 
menge Rotterdam3 außer Kohle. Der deutſche Stahl- 
werksverband hat in feinem Geſchäftsjahr 1913/14 an 
Halbzeug, Eiſenbahnoberbaubedarf und Formeiſen nur 
30 0% über holländiſche, dagegen 70 % über belgiſche 
Häfen verſendet. In Wirklichkeit iſt der Unterſchied auch 
hier ſehr viel beträchtlicher. Denn in den Ziffern der 
Hafenſtatiſtik iſt eine Scheinausfuhr enthalten. Das ſind 
die Leichter⸗Verfrachtungen nach öſtlichen Teilen 
Deutſchlands, insbeſondere nach Hamburg. Sie fehlen 
zwar auch nicht ganz in Antwerpen, ſpielen aber in 
Rotterdam eine außerordentlich viel größere Rolle. Zieht 
man ſie ab, ſo bleibt für den holländiſchen Hafen nicht 
mehr ſehr viel übrig, und zwar faſt ausſchließlich Ausfuhr 
nach den holländiſchen Kolonien, die in ihrer ſtark 
ſchwankenden Höhe vom Bau holländiſcher Rolonial- 
eiſenbahnen abhängt. Auch für den deutſchen Stahl⸗ 
werksverband iſt Antwerpen der Hauptausfuhrhafen. 
Dieſe große Schwergutsausfuhr — allein beim Stahl⸗ 
werksverband über 1 Will. t — wird ergänzt durch eine 
Menge verſchiedenartigſten Maßguts. Stellen Eiſen und 
Stahl dort das Außerſte dar, jo ſteht als Maßgut viel⸗ 
leicht Glas am höchſten. Auch was die Glasausfuhr an⸗ 
langt, gibt es auf dem europäiſchen Feſtland keinen See⸗ 
hafen, der Antwerpen gleichkommt. 

Dieſe lange bunte Reihe von Ausfuhrgütern vom Roh⸗ 
eiſen bis zum Fenſterglas ermöglicht es dem Schelde— 
hafen, aus der geſchilderten Verbindung von Schwergut 
und Maßgut die meiſten Frachttons und damit die 
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gewinnbringendſte Ausnutzung des Schiffsraumes zu er⸗ 
zielen. Jeder Liniendampfer findet hier, was er zur Er⸗ 
gänzung ſeiner Heimatlandung haben möchte, und das 
Trampgeſchäft läßt in der geſchilderten Art zu einer wirk⸗ 
ſamen Frachtunterbietung gewinnbringend ſich geſtalten. 
Das iſt ein zweiter Grund für die Billigkeit Antwerpens. 

Antwerpen iſt endlich ein ausgeſprochener Hafen der 
Großſchiffahrt. Je geräumiger die Schiffe ſind, um ſo 
geringer ſind ihre Koſten für die Frachteinheit. Früher 
genoß England infolge ſeiner großen Fabrikatenausfuhr 
auch den wichtigen Vorzug, nach allen Teilen der Erde 
die größten und daher billigſten Schiffe fahren zu laſſen. 
Je mehr die Feſtlandsinduſtrie ſich entwickelt und Eng⸗ 
lands Zwiſchenhandelsmonopol ſich gelockert hat, iſt mit 
der größeren kontinentalen Fabrikatenausfuhr dieſer 
Vorzug von den britiſchen Inſeln aufs Feſtland über⸗ 
gegangen, und zwar iſt es wieder Antwerpen, das ihn 
vorzugsweiſe entwickelt. In der Expedierung der größten 
Schiffe nach allen Richtungen dürfte es heute von keinem 
anderen Hafen übertroffen werden. Das findet auch in 
der Schiffahrtsſtatiſtik eine gewiſſe Beſtätigung 26. Auch 
als ausgeſprochener Hafen der Großſchiffahrt genießt 
Antwerpen den Vorzug beſonderer Billigkeit. 

Dieſe natürliche Billigkeit des Antwerpener Hafens 
kommt — das iſt in der Seeſchiffahrt nicht anders als 
in anderen Wirtſchaftszweigen — in Frachtſätzen wie 
in Frachtgewinnen zum Ausdruck. Bald iſt das eine, 
bald das andere mehr der Fall. Je nachdem äußert ſich 
die Anziehungskraft mehr für Güter oder mehr für 
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Schiffe. Die Grundtatſache bleibt beidemal dieſelbe, 
nur ihre Wirkung ändert ſich. 

Soweit die Billigkeit des Antwerpener Hafens in 
Reedereigewinnen ſich äußert, liegt die Sache einfach. 
Wie in anderen Wirtſchaftszweigen, ſind auch hier die 
Gewinne dauernd bedroht durch ſcharfe Konkurrenz, 
und ſie halten ſich nur, wo Vorzugsleiſtungen darge⸗ 
boten werden. Die beſten und daher begehrteſten 
Dampfer — und das ſind erfreulicherweiſe meiſtens die 
deutſchen — haben den Vorzug freier Wahl in der ge⸗ 
ſchilderten großen Vielſeitigkeit der zu verfrachtenden 
Güter. Sie können, wie gejagt, durch geſchickte Verei⸗ 
nigung von Schwergut und Waßgut die Zahl der Fracht⸗ 
tons ſteigern und die Güter bevorzugen, die die höch⸗ 
ſten Gewinne bringen. Sie haben die Güterkombination 
zu einer hohen Meiſterſchaft entwickelt. 

Von dieſen, für die deutſche Linienſchiffahrt jo wich- 
tigen Vorzugsfällen abgeſehen, äußert ſich Antwerpens 
Billigkeit vor allem zugunſten der Verlader. Soweit es 
ſich dabei um Schiffe in wilder Fahrt handelt, bedarf 
das keiner weiteren Erklärung. Für ſolche Trampſchiffe 
iſt ja ein freier Markt vorhanden. Anders die Linien⸗ 
ſchiffahrt. Für ſie beſtehen den Wettbewerb regelnde 
Verbände ?. Dieſe ſuchen die Frachten hochzuhalten 
und ſetzen ſie vor allem gleich hoch für die verſchiedenen 
Wettbewerbshäfen feſt. Auf den erſten Blick meint man, 
daß ſomit in der Linienſchiffahrt von einer beſonderen 
Billigkeit des Antwerpener Hafens überhaupt nicht die 
Rede fein könne. Betrachtet man nur die Verbandstarife, 
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jo ſcheinen alle Häfen einander gleich zu ſtehen. Aber 
ſchon eine oberflächliche Überlegung ſagt, daß menſchliche 
Abmachungen nicht die aus den Verhältniſſen natürlich 
erwachſende Tatſache der Billigkeit beſeitigen, ſondern 
nur in ihren Wirkungen beeinfluſſen können. In Wirk⸗ 
lichkeit kommt auch trotz der Verbände die Billigkeit in 
den Frachtſätzen der Linienſchiffahrt zu ſcharfem Aus⸗ 
druck. 

Erſtens ſpielen nicht alle Güter in allen Häfen die 
gleiche Rolle. Dank ſeiner internationalen Lage in⸗ 
mitten der höchſtentwickelten Eiſeninduſtrie Europas iſt 
Antwerpen, wie wir ſahen, zum größten Schwerguthafen 
wohl der ganzen Welt — von Kohle abgeſehen — ge⸗ 
worden. Eine Vorzugstarifierung für Schwergut be⸗ 
deutet daher auch eine Vorzugstarifierung für Ant⸗ 
werpen, und ſie verliert nur in der Form, nicht in der 
Sache dieſe Bedeutung, wenn der Scheldehafen die nie⸗ 
drigen Sätze nicht nur für ſich, ſondern auch zugunſten der 
anderen Häfen und ihrer Verlader durchſetzt. Dieſe in⸗ 
ternationale Wirkung iſt nicht etwa ein Zeichen der 
Schwäche, ſondern eher ein Beweis für den maßgebenden 
Einfluß, den Antwerpen vielfach im Frachtenmarkt 
ausübt. 

Solche Vorzugstarifierung für Schwergut iſt tatſäch⸗ 
lich von der Schelde aus in die Verbandstarife hinein⸗ 
gebracht worden und zwar aus folgenden Gründen. 

Hochwertiges Maßgut, wie Glas, kann natürliches 
Linienſchiffahrtsgut genannt werden. Es verlangt nach 
ſicherer und ſchneller Beförderung. Bei ihm iſt daher 
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der Wettbewerb der Trampſchiffe nicht groß. Die Reeder 
können daher bei ſolchen Gütern für die Qualitäts⸗ 
leiſtung der Linienſchiffahrt volle Entſchädigung bean⸗ 
ſpruchen. Die Verbandsfrachtſätze können hier beträcht⸗ 
lich höher als die Frachtſätze der Trampdampfer an⸗ 
geſetzt werden. Schwergut, wie Schienen, kann als natür⸗ 
liches Trampſchiffahrtsgut bezeichnet werden. Der Wett⸗ 
bewerb der Außenſeiter iſt hier ſo groß, daß man nicht 
nur regelmäßig auf eine Entſchädigung für die Quali⸗ 
tätsleiſtung der Linienſchiffahrt verzichten, ſondern ſo⸗ 
gar unter die normalen Sätze der Trampſchiffahrt her⸗ 
untergehen muß. Hat das WMaßgut die Linienſchiffahrt 
nötig, ſo umgekehrt die Linienſchiffahrt das Schwergut. 
Sie muß es anlocken. Darum ſind die Verbandsſätze 
für Schwergut zum Teil ſogar niedriger als die Fracht⸗ 
ſätze der Trampſchiffahrt. Die grundſätzliche Verſchieden⸗ 
heit in der Bemeſſung beider Arten von Frachtſätzen 
kommt keinem Hafen ſo zugute wie Antwerpen, und keiner 
übt im einzelnen auf ſie ſo weitgehenden Einfluß aus, 
was äußerlich ſich ſchon darin zeigt, daß der Schelde— 
hafen regelmäßig den größten Teil aller Verbandsver⸗ 
handlungen in Anſpruch zu nehmen pflegt. Er iſt vor 
allem hierdurch für England zum Schreckwort geworden. 

In dieſem Einfluß auf die Verbandsſätze erſchöpft ſich 
aber keineswegs bei der Linienſchiffahrt die Billigkeit 
des Antwerpener Hafens. Bei größeren Mengen von 
Schwergut, insbeſondere von Stahlwaren und auch von 
Zement, werden vielmehr auch von der Linienſchiffahrt 
regelmäßig beſondere Abmachungen getroffen, welche 


45 


unter die feſtgeſetzten Verbandsſätze herabgehen. In 
welchem Waße das geſchieht, hängt von der Konjunktur, 
von der Leichtigkeit, die Liniendampfer befriedigend zu 
füllen, ab. Im allgemeinen kann man aber ſagen, daß 
zu den normalen Verbandsſätzen nur verhältnismäßig 
geringe Mengen von Schwergut zur Verſendung ge⸗ 
langen. Dieſe zu Ausnahmeſätzen beförderten Güter ſind 
oft kein kleiner Teil der von einem Liniendampfer in Ant⸗ 
werpen geladenen Güter. 

Unzweifelhaft ſtehen ſolche Sonderabmachungen, die 
durch die Eigenart des Antwerpener Schiffahrtsmarktes 
erzwungen werden, mit den Hauptgrundſätzen der Ver⸗ 


bände nicht ganz in Einklang. Sie erzeugen unvermeid⸗ 


lich Argwohn und Unzufriedenheit und haben das im 
belgiſchen Hafen beſonders getan, weil die Verbands⸗ 
reedereien faſt ausnahmslos deutſch oder engliſch ſind. 
Wenn an der Schelde die Schiffahrtsverbände eine Geg⸗ 
nerſchaft gefunden haben, wie ſonſt nirgends in Europa, 
ſo ſind dieſe Sonderabmachungen daran ſtark be⸗ 
teiligt. 

Sie ſind aber darüber hinaus ein Zeichen dafür, daß 
die Verbandsbildung überhaupt mit der Beſonderheit 


des Antwerpener Platzes ſchwer zu vereinigen iſt. Das | 


zeigt ſich beſonders deutlich beim ſogenannten Rabatt- 
ſyſtem. Um ſich eine feſte Kundſchaft zu ſichern, bewil⸗ 
ligen nämlich die Verbände regelmäßig ihren Verladern, 
wenn ſie ihnen innerhalb einer beſtimmten Friſt treu 
bleiben, Rabatte, meiſt von 10 %, auf ihre Geſamtfracht⸗ 
ſummen. Nirgends ſtoßen ſolche Rabattabmachungen auf 
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ſolche Schwierigkeiten wie in Antwerpen. Denn hier iſt 
eigentlich dauernd mit einer Außenſeiterkonkurrenz zu 
rechnen. Das gilt ganz beſonders von einigen Strecken, 
wie vor allem von der La⸗Platafahrt. In der geſchilderten 
Form der „Tramps affectés aux services r&guliers“ er- 
folgt hier oft eine ſo beträchtliche Unterbietung, daß der 
Verluſt des Rabatts dadurch mehr als aufgewogen wird. 
Das hat dazu geführt, daß von den Verbänden der 
Schaden im Falle eines Vertragsbruchs verſchiedentlich 
erhöht worden iſt. So hat der Chileverband die Sperr- 
friſt für die Zahlung der Rabatte von 12 auf 18 Monate 
verlängert, und der La⸗Plataverband begnügt ſich nicht 
mit dem Verfall der Rabatte, ſondern ſchlägt außerdem, 
laut Antwerpener Rundfchreiben vom 1. Oktober 1902, 
auf alle weiteren Verfrachtungen der verbandsuntreuen 
Verlader 10 Schilling für die Tonne auf. Dadurch iſt 
das Nabattſyſtem, das ſtets durch die mit ihm verbundene 
ſcharfe Überwachung als etwas Unerfreuliches emp⸗ 
funden wird, in Antwerpen beſonders unbeliebt ge⸗ 
worden, weil einerſeits die Verſuchung zu einer Um⸗ 
gehung und andererſeits die Strafe für eine Umgehung 
dort beſonders groß iſt. 

Die Antwerpen eigene ſcharfe Konkurrenz nötigt aber 
auch die Verbandsreedereien immer wieder zu Kämpfen. 
Dann werden von ihnen „Kampfſchiffe“ (fighting boats) 
eingeſtellt, welche, ohne an die Verbandsabmachungen 
gebunden zu ſein, den Außenſeiter mit allen Witteln 
zu unterbieten haben. In Antwerpen ſind ſolche Kampf⸗ 
maßnahmen, wiederum in erſter Linie für die Fahrten 
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nach Südamerika, ſehr viel häufiger, als z. B. in Ham- 
burg. An der Elbe hat man daher ohne Bedenken be⸗ 
ſtimmen können, daß in den Ausnahmefällen, in denen 
ſolche Kampffrachtſätze vorkommen, auch die Verbands⸗ 
kunden an ihnen Anteil haben ſollen. In Antwerpen 
war das nicht möglich. Dort können ſolche Ausnahmeſätze 
ſo häufig ſich wiederholen und ſo tief ſinken, daß ſie nicht 
ohne ſchweren Schaden verallgemeinert werden können. 
Darum bleiben die Verbandskunden an der Schelde vom 
Mitgenuß niedriger Kampftarife ausgeſchloſſen, was 
natürlich ihre Verbandsfreudigkeit nicht ſteigert. 

So treten in Antwerpen unzweifelhaft, infolge der be⸗ 
ſonders ſcharfen Konkurrenz in der Seeſchiffahrt, die 
Schattenſeiten der Verbandsbildung ſtark in den Vorder⸗ 
grund. Die natürliche Billigkeit des Platzes bäumt ſich 
gewiſſermaßen allenthalben gegen die vertragliche Hoch⸗ 
haltung der Frachtſätze, die im Weſen der Verbände 
liegt, auf. Das iſt bereits bisher in ſolchem Maße ge⸗ 
ſchehen und wird wahrſcheinlich in Zukunft ſo ſtark ſich 
ſteigern, daß es fraglich ſein kann, ob dieſe an anderen 
Plätzen entwickelten Organiſationen in Antwerpen auf 
die Dauer in ihren bisherigen ſtarren Formen zu halten 
ſein werden. Antwerpen iſt eben für die Verbände der 
ſtärkſte Außenſeiterhafen in ganz Europa, und dieſer 
Beſonderheit wird wahrſcheinlich in Zukunft mehr Nech⸗ 
nung getragen werden müſſen als bisher. 


V. 


Dis Billigkeit, die aus der allgemeinen Lage Ant⸗ 
werpens natürlich hervorwächſt, iſt auch für den 
Binnentransport von Bedeutung. 

Es können zunächſt natürlich die Vorzüge im See⸗ 
frachtenmarkt auch Nachteile in der Verbindung mit dem 
Hinterland ausgleichen. Überall kommt es zeitweiſe vor, 
daß Güter vom billigen, aber langſamen Waſſerweg 
zum teuren, aber ſchnellen Schienenweg übergehen, wenn 
es gilt, eine günſtige Seefrachtenkonjunktur raſch aus⸗ 
zunutzen. Was ſonſt vereinzelt ſich zeigt, gehört ge⸗ 
wiſſermaßen zu den dauernden Eigentümlichkeiten Ant⸗ 
werpens. 

Aber der Zuſammenhang reicht viel weiter. Die natür⸗ 
liche Billigkeit Antwerpens greift unmittelbar von der 
Seeſchiffahrt auf die Binnenſchiffahrt über, und zwar auf 
den Rhein. 

Betrachtet man nur die geographiſche Lage, ſo kommt 
man zu einem für die Scheldeſtadt ſehr ungünſtigen Ur⸗ 
teil. Die Verbindung Antwerpens mit der größten natür⸗ 
lichen Verkehrsſtraße Europas iſt äußerlich nicht vorteil 
haft und heute ſogar noch unvorteilhafter, als es von 
Natur aus ſein könnte. Bis zum Jahre 1867 wurde ſie 
nämlich durch die Oſtſchelde hergeſtellt, die bis zur 
Scheldeſperre durch den Weſtfäliſchen Frieden auch als 
Seezugang diente, dann aber verſandete und nur noch 
für Binnenſchiffe benutzbar blieb. Dieſe natürliche Ver⸗ 
bindung iſt im genannten Jahre von Holland, im An⸗ 


Schumacher, Antwerpen. 49 4 


ſchluß an den Bau feiner Eiſenbahn nach Bliſſingen, 


durch einen Eiſenbahndamm — le barrage de Woens- 


drecht — gegen den wiederholten Einſpruch der bel⸗ 
giſchen Regierung abgeſperrt und durch einen Kanal 
durch Süd⸗Beveland von Wemeldinge nach Hansweerth 
erſetzt worden 2s. Die Befürchtungen der Belgier, daß 
durch dieſe Veränderung das Flußbett der Weſtſchelde 
ſich verſchlechtern könne, haben ſich als unbegründet her⸗ 
ausgeſtellt; auch iſt der neue Weg von Holland in gutem 
Zuſtand gehalten worden, jo daß Nheinkähne bis zu 
2000 t Raumgehalt auf ihm zu verkehren vermögen. 
Allerdings konnten bisher durch die beiden Schleuſen 
des Kanals ganze Schleppzüge auf einmal nicht durch⸗ 
geſchleuſt werden, aber Holland iſt damit beſchäftigt, auch 
das durch den Bau von großen dritten Ein- und Aus⸗ 
gangsſchleuſen mit einem Koſtenaufwand von 5 Will. 
Gulden zu ermöglichen. In bezug auf den von Holland 
abhängigen Zuſtand der Waſſerverbindung mit dem 
Rhein ſind Klagen daher augenſcheinlich nicht gerecht⸗ 
fertigt. Trotzdem hat dieſe vor 45 Jahren geſchaffene 
neue künſtliche Verbindung Antwerpens mit dem Rhein 
unverkennbar auch Nachteile. Sie verlängert die Fahrt 
zum deutſchen Rhein nicht nur um angeblich rund 
50 km und verzögert ſie noch weiter durch die beiden 
nötigen Durchſchleuſungen, ſondern rückt auch die Ver⸗ 
bindung beträchtlich näher ans Meer heran, wodurch ſie 
den Strömungen von Ebbe und Flut ſowie Nebel und 
Sturm ſtärker ausgeſetzt wird. So iſt es begreiflich, daß 
die Antwerpener Handelskammer in den letzten Jahren, 
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geſtützt auf die früheren Einſprüche der belgiſchen Re⸗ 

gierung, die Beſeitigung des Dammes von Woensdrecht 
und die Wiedereröffnung der Oſtſchelde mit wachſendem 
Nachdruck verlangt hat 29. 

Faßt man nur dieſe Äußerlichkeiten ins Auge und ſieht 
ab davon, daß ſie abänderbar ſind, ſo kann man nicht 
leugnen, daß „Antwerpen im Rheinverkehr weit hinter 
Rotterdam zurückſteht“. Aber im Wirtſchaftsleben ſind 
ſolche Äußerlichkeiten nicht immer entſcheidend; in ihm 
herrſcht das Geſetz von Angebot und Nachfrage und, 
wie es in der Seeſchiffahrt zugunſten Antwerpens ſpricht, 
jo auch in der Rheinſchiffahrt. 

Die paſſive Tonnagebilanz Nordweſteuropas greift 
nämlich von Rotterdam aus auf den Rhein über. Auch 
auf ihm fehlt es an einem Gleichgewicht der Fracht— 
mengen. Die Bergfahrt überwiegt weit die Talfahrt. 
1912 ſind in 38 deutſchen Rheinhäfen in der Bergfahrt 
37 Will. t und in der Talfahrt nur 22 Will. t gezählt 
worden. Stromabwärts können danach die Rheinſchiffe 
ihren Laderaum um 40 % ſchlechter ausnutzen als ſtrom⸗ 
aufwärts. Der Wettbewerb um die Frachtgüter iſt des⸗ 
halb auf dem Weg zur Wündung weit ſtärker als in 
umgekehrter Richtung. Um überhaupt Ladung zu finden, 
iſt man bereit, mit niedrigeren Frachtſätzen ſich zu be— 
gnügen oder auch einen etwas weiteren Weg einzu⸗ 
ſchlagen. Die Entfernung ſpielt dabei keine entſcheidende 
Rolle. Wie die durchſchnittliche Fracht von Mannheim 
nach Rotterdam oft niedriger iſt, als die für die 200 km 
kürzere Fahrt von Mannheim nach den Ruhrhäfen 30, 
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jo kommt auch in der Fahrt nach Antwerpen die 115 km 
weitere Entfernung gegenüber Rotterdam im Frachtſatz 
ſehr oft nicht zum Ausdruck. In der Fahrtzeit beſteht 
zwar ein Unterſchied von 2—3 Tagen; er kann verkürzt, 
aber nicht beſeitigt werden. In der Fracht iſt heute ſchon 
ein Unterſchied vielfach nicht vorhanden, und es iſt nicht 
ausgeſchloſſen, daß er ganz verſchwindet. 

In der für Antwerpen als Ausfuhrhafen ſo wichtigen 
Talfahrt iſt dieſe zeitweilige binnenländiſche Frachtpari⸗ 
tät mit Rotterdam nichts Auffälliges. Sie entſpricht dem 
geſamten Verkehrscharakter des Rheinſtroms. Aber er⸗ 
ſtaunlich erſcheint es auf den erſten Blick, daß Antwerpen 
auch vielfach in der Bergfahrt den gleichen Vorteil ge⸗ 
nießt. Das erklärt ſich allein aus den Verſendungen 
deutſcher Steinkohle nach dem Scheldehafen. Antwerpen 
iſt nämlich ein Hauptkampfplatz für die deutſche und eng⸗ 
liſche Kohle. Die Ruhrkohle verdrängt hier in wachſen⸗ 
dem Waße die engliſche Induſtrie und insbeſondere die 
engliſche Bunkerkohle. Unſere deutſchen Schiffe füllen 
ſogar regelmäßig den ganzen Raum, den ſie etwa noch 
frei haben ſollten, mit Kohlen auf, um ſich ſo das teure 
Kohlen in überſeeiſchen Häfen zu erſparen. Es kommt 
alſo in Antwerpen als dem letzten europäiſchen Anlauf⸗ 
hafen nicht nur die eigene Nachfrage nach Bunkerkohle, 
ſondern auch die fremder Häfen zur Geltung. Dieſe über 
den örtlichen Bedarf geſteigerte, vielſeitige Nachfrage hat 
die Zufuhren von deutſcher Kohle auf dem Rhein ge⸗ 
waltig geſteigert. 1912 find auf dem Rhein nicht weniger 
als 3 Will. t Steinkohlen nach belgiſchen Häfen ver⸗ 
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frachtet worden. So kommt es, daß, während der Rhein 
im ganzen eine ausgeſprochene paſſive Tonnagebilanz in 
der Talfahrt hat, ſo daß hier ſtets ein auf die Fracht 
drückendes ſtarkes Überangebot an Kahnraum vorhanden 
iſt, auf der Strecke zwiſchen Rotterdam und Antwerpen 
das Umgekehrte der Fall iſt. Rotterdam als großer Ein⸗ 
fuhrhafen von Maſſengütern hat unter dem allgemeinen 
Verkehrscharakter des Rheins am meiſten zu leiden. Es 
hat nach den Lobither Aufzeichnungen 1912 vom deut⸗ 
ſchen Rhein eine Zufuhr von nicht ganz 6 Will. t, zum 
deutſchen Rheine eine Abfuhr von faſt 15 Will. t auf⸗ 
zuweiſen. In den „belgiſchen Häfen“, alſo vor allem in 
Antwerpen, betrug dagegen im ſelben Jahr nach den 
gleichen Aufzeichnungen die Rheinzufuhr 5½ Will. t 
und die Rheinabfuhr nicht ganz 3 Will. t. Auf dieſer 
Teilſtrecke war danach — im Gegenſatz zum allgemeinen 
Rheinverkehr — in der Richtung von Antwerpen nach 
Deutſchland ſtets Kahnraum leicht zu haben für die 
mannigfaltige Fracht, die von Antwerpen aus zum 
deutſchen Rhein zur Verſendung gelangt. Dadurch er⸗ 
klärt es ſich, daß auch in der Bergfahrt die Entfernung 
zwiſchen dem Schelde⸗ und dem Rheinhafen oft nicht in 
den Frachtſätzen voll zum Ausdruck kommt. 

Dieſe für Antwerpen ſo vorteilhafte Rheinfrachtenlage 
findet noch in einer weiteren Tatſache eine Stütze. Es 
iſt nämlich vom Standpunkt der Binnenſchiffahrt aus 
zwiſchen den beiden miteinander in Wettbewerb ſtehen⸗ 
den Seehäfen ein wichtiger Unterſchied vorhanden. 
Rotterdam iſt Ausgangs⸗ und Endhafen, Antwerpen da⸗ 
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gegen in der Binnenſchiffahrt wie in der Seeſchiffahrt 
Anlaufhafen. Es iſt als weſtlicher Endhafen der Rhein⸗ 
ſchiffahrt zugleich Hauptausgangshafen für das dichte, 
2170 km umfaſſende Netz der belgiſchen Waſſerſtraßen 1, 
das mehrfach mit den franzöſiſchen Binnenſchiffahrts⸗ 
wegen und durch fie mittels des Marne⸗Rheinkanals 
wieder mit dem Oberrhein in Verbindung ſteht. So 
hat ſich eine eigentümliche deutſch⸗belgiſch⸗franzöſiſche 
Rundfahrt ausgebildet, die von den Ruhrhäfen ausgeht, 
über Antwerpen und Lüttich auf verſchiedenen Wegen 
nach Toul ſich ausdehnt und dann über Straßburg nach 
dem Rhein zurückgelangt 32. Deshalb bietet Antwerpen 
auch in der Binnenſchiffahrt mehr Kombinationsmöglich⸗ 
keiten als ſich in Rotterdam vorfinden. Daraus erklärt 
es ſich, daß kleine Schiffe, welche die Fahrt auf den künſt⸗ 
lichen Waſſerſtraßen von Belgien, Frankreich und 
Deutſchland fortſetzen können, mit Vorliebe an dem 
Rheinverkehr mit Antwerpen teilnehmen. Sie find hier 
die „Träger der niedrigſten Frachtſätze“ 33, 

Trotz der im allgemeinen für Antwerpen ſo günſtigen 
Lage des Rheinfrachtenmarktes, waren die Verhältniſſe 
der Rheinſchiffahrt an der Schelde in letzter Zeit nicht 
befriedigend. Das liegt aber weniger an den Schiffahrts⸗ 
wegen nach Rotterdam und Antwerpen, als vielmehr 
an den Hafeneinrichtungen an beiden Wettbewerbs⸗ 
plätzen. Rotterdam iſt Hauptrheinhafen; ſeine ganzen 
Einrichtungen hat es immer wirkſamer auf den Rhein- 
verkehr zugeſchnitten; Seeſchiffahrt und Rheinſchiffahrt 
ſtehen hier in engſter Verbindung miteinander. Ant⸗ 


54 


werpen dagegen iſt gewiſſermaßen nur Rheinhafen im 
Nebenamt; es hat nicht nur ſeine Haupttatkraft im 
Binnenverkehr, wie wir ſehen werden, auf andere Ziele, 
nämlich den Eiſenbahnverkehr gerichtet, ſondern zugleich 
den Rhein vernachläſſigt. Es konnte in ihm nicht, wie 
Rotterdam, feinen Strom erblicken, ſondern ſah in ihm 
eher einen feindlichen Verkehrsweg. Das entſprach ſchon 
der geſchichtlichen Entwicklung. Die Losreißung von 
Holland war zugleich eine Losreißung vom Rhein und 
das Wittel der Verſelbſtändigung, die Eiſenbahn, deren 
Entwicklung man ſich alsbald nach Begründung des bel⸗ 
giſchen Staates mit ſo großem Eifer widmete, fand dau⸗ 
ernd im Rhein ſeinen ſchärfſten Wettbewerber und ſein 
größtes Hemmnis. So bildete ſich in Antwerpen etwas 
heran, das wie Rheinfeindſchaft ausſah. Den dauernden 
Bemühungen RVotterdams ſetzte man an der Schelde 
nichts Wirkſames entgegen. Man ſorgte nicht nur lange 
nicht dafür, daß auch im belgiſchen Hafen mit ſeinen 
verſchiedenen Schleuſen Seeſchiffe und Bheinſchiffe ſich 
ſo leicht nebeneinander legen können, wie es auf den 
breiten Waſſerflächen des völlig ſchleuſenfreien Rotter- 
damer Hafens möglich iſt, ſondern man unterließ es 
überhaupt, den Umfchlag zwiſchen See- und Bheinſchiff 
zu organiſieren. Die Seeſchiffe, die auf ſolchen Umſchlag 
rechneten, wurden an die verſchiedenſten Stellen des 
Hafens verwieſen; der Schleppdienſt, deſſen ſich die 
Vheinſchiffe bedienen mußten, um die Seeſchiffe zu er- 
reichen, war unzureichend und teuer; in neuzeitlichen 
Umſchlagseinrichtungen, wie z. B. Getreide⸗Elevatoren, 


55 


blieb man weit zurück?“. So kam es, daß der Umſchlag 
an der Schelde weit koſtſpieliger und zeitraubender ſich 
geſtaltete, als an der Neuen Maas, und das mußte na⸗ 
türlich in den Frachtſätzen zum Ausdruck kommen. Wie 
das in der Seeſchiffahrt bei einzelnen Gütern einen 
Frachtzuſchlag von 25 —50 Pfg. für die Tonne zur Folge 
gehabt hat, jo dürfte auch der meiſt vorhandene Rhein⸗ 
frachtunterſchied von 50 Pfg. für die Tonne viel mehr in 
dieſen unzureichenden Umſchlagseinrichtungen des Ant⸗ 
werpener Hafens als in der längeren Fahrtſtrecke ſeine 
Erklärung finden. 

Es fehlt aber nicht nur an einem techniſchen Zuſammen⸗ 
wirken von Seeſchiffahrt und Rheinſchiffahrt, wie es in 
Rotterdam ſo hoch entwickelt iſt, ſondern auch an einem 
wirtſchaftlichen. Von Rotterdam aus hat die Nieder⸗ 
ländiſche Stromboot-⸗Maatſchappij unter der Firma 
Nieuwe Rijnvaart Waatſchappij mit 28 Dampfern einen 
Stückgutsverkehr auf dem Rhein als wichtigen Zubringer 
für ihren Seeſchiffahrtsbetrieb ins Leben gerufen. Ein 
gemeinſames Intereſſe von Antwerpen, der Rheinjchiff- 
fahrt ſowie der großen deutſchen Schiffahrtsgeſellſchaften 
liegt vor, hier das holländiſche Vorbild zu befolgen. 
Wichtige Organiſationsaufgaben harren hier der Zukunft. 
Ihre erfolgreiche Löſung muß in den Wettbewerb zwi⸗ 
ſchen Antwerpen und Rotterdam nicht unwirkſam ein⸗ 
greifen. 

Da der Rhein, deſſen heute bereits beträchtliche Be⸗ 
deutung für Antwerpen leicht geſteigert werden könnte, 
eine Vorzugsverkehrsſtraße darſtellt, ſo hat er, wie ſchon 
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erwähnt wurde, eine Erweiterung de3 natürlichen Hinter- 
landes des großen belgiſchen Ausfuhrhafens nach Oſten 
und Süden zur Folge. Auf weite Entfernung bedeutet 
er, zumal in Verbindung mit der Kanaliſierung des 
Mains, eine ſo beträchtliche Verkehrsverbilligung, daß 
dadurch nicht nur längere Landwege ausgeglichen, ſon⸗ 
dern auch die Koſten und Nachteile eines Umſchlags 
reichlich aufgewogen werden. Infolge des gebrochenen 
Verkehrs, der vor allem über Frankfurt a. M. geleitet 
wird, liegt München trotz größerer kilometriſcher Ent⸗ 
fernung verkehrswirtſchaftlich für viele Güter dem 
Scheldehafen näher als dem Weſerhafen. So ſind wich⸗ 
tige Gebiete der ſüddeutſchen Exportinduſtrien in den 
Bereich Antwerpens mit hineingezogen worden. Ja, vor 
allem mit Hilfe des Rheins⸗ und Wains⸗Umſchlag⸗ 
verkehrs über Orte wie Frankfurt a. M., Aſchaffenburg 
und Mannheim hat der belgiſche Ausfuhrhafen ſeine 
Tätigkeit im Süden bis tief in die Schweiz, im Südoſten 
bis nach Ungarn, im Oſten bis nach Thüringen, Sachſen 
und Böhmen erſtrecken können. Auf der natürlichen Tat⸗ 
ſache der überlegenen Billigkeit der glänzendſten Ver⸗ 
kehrsſtraße, welche Europa bietet, baut ſich ein wichtiger 
Teil des Ausfuhrtarifſyſtems der ſüddeutſchen und ſogar 
auch noch der öſterreichiſch-ungariſchen Eiſenbahnen auf. 
Auch wo der Rhein nicht benutzt wird, übt er feinen ge⸗ 
ſchilderten Einfluß aus, und ſo iſt das Ergebnis, daß 
der Vorſprung, den Antwerpen vor Rotterdam in Plätzen 
wie Frankfurt a. M. und Mannheim in der kilome⸗ 
triſchen Entfernung beſitzt, gewiſſermaßen nach Südoſten 
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weiter verlängert wird. Auch in Wien und Budapeſt 
ſind die Eiſenbahnfrachten regelmäßig nach Antwerpen 
niedriger als nach Rotterdam und ebenſo hoch wie nach 
Bremerhafen. Solche Tarifbeſtimmungen, wie ſie ſich 
aus langwierigen Verhandlungen allmählich ergeben 
haben, ſind natürlich abänderbar, aber dieſelben Mo⸗ 
mente, welche bisher bei ihrer Feſtſetzung wirkſam waren, 
behalten ihre aus den allgemeinen Verhältniſſen er⸗ 
wachſende Kraft auch in Zukunft. Man kann wohl es 
durchſetzen und ſollte es durchſetzen, daß die deutſchen 
Häfen an der Elbe und Weſer in ihrem kilometriſchen 
Vorzugsgebiet niemals ſchlechter behandelt werden als 
der große fremde Hafen an der Schelde, aber man wird 
kaum es erreichen können, daß die meerfernen Gebiete 
dauernd darauf verzichten, den Wettbewerb der großen 
Ausfuhrhäfen zugunſten ihrer Ausfuhrinduſtrie zu 
nutzen. 
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Des natürliche Billigkeit, die aus der Seeſchiffahrt 
auf die Rheinſchiffahrt übergreift, iſt durch künſt⸗ 
liche Maßnahmen, insbeſonders auf dem Gebiet des 
Eiſenbahntarifweſens und der Hafenverwaltung, noch 
geſteigert worden, und ſie haben mehr Beachtung ge⸗ 
funden, als die an ſich viel wichtigeren natürlichen Mo⸗ 
mente, weil fie allein von den Wenſchen verändert 
werden können. Aber auch ihre Veränderbarkeit wird 
überſchätzt. In ihren Grundzügen ſind auch dieſe menſch⸗ 
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lichen Maßnahmen nur Schlüſſe, die aus ſachlichen 
Prämiſſen von Dauer mit Notwendigkeit ſich ergeben. 

Was zunächſt das Eiſenbahntarifweſen anlangt, ſo iſt 
das Gebühren⸗ oder Koſtendeckungsprinzip im belgiſchen 
Eiſenbahnweſen bewußter und konſequenter zur Durch— 
führung gebracht worden, als vielleicht in irgendeinem 
andern. Das erklärt ſich zunächſt aus einem geſchicht⸗ 
lichen Grunde. Man ſah in den Eiſenbahnen ein Kampf⸗ 
mittel, um ſich nach der mit dem Schwert erſtrittenen 
politiſchen Selbſtändigkeit auch die wirtſchaftliche Unab⸗ 
hängigkeit von den Niederlanden zu erringen. Schon 
deshalb durfte man das Eiſenbahnweſen nicht zu einer 
Einnahmequelle für den Staat machen. Im ſelben Sinne 
wirkte dann dauernd das geographiſche Moment der 
Kleinheit des Landes, aus dem die Gefahr hervorwächſt, 
durch Verkehrsmaßnahmen der Nachbarn im Oſten und 
Weſten umgangen zu werden. Um den Eiſenbahnverkehr 
zum großen Teil überhaupt feſtzuhalten, mußte man die 
Tarife möglichſt niedrig zu halten ſuchen. Je mehr endlich 
die belgiſche Induſtrie im Bezug ihrer Rohjtoffe wie im 
Verkauf ihrer Erzeugniſſe auf den Weltmarkt ſich an⸗ 
gewieſen ſah, um ſo mehr wirkte auch das immer ſtärker 
zu entſcheidender Bedeutung emporwachſende Ausfuhr⸗ 
intereſſe in derſelben Richtung. Ganz beſonders bei der 
weitverbreiteten Veredelungsinduſtrie, welche fremde 
Stoffe für fremden Verbrauch verarbeitet und daher mit 
einem beſcheidenen Arbeitslohn ſich zu begnügen hat, 
mußte das Beſtreben auf eine möglichſte Herabdrückung 
der Transportkoſten gerichtet ſein. Endlich kam auch ein 
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Eiſenbahnintereſſe hinzu. Belgien hat nicht nur das 
dichteſte Eiſenbahnnetz der Welt, das — abgeſehen von 
Großbritannien — das größte Anlagekapital auf einen 
Kilometer Betriebslänge aufweiſt, ſondern vor allem auch 
im Verhältnis zur Schienenlänge die größten Betriebs⸗ 
mittel 35. Das geſamte in den belgiſchen Eiſenbahnen 
ſteckende Kapital kann nicht durch den inländiſchen Ver⸗ 
kehr ausreichend verzinſt werden. Soll die Koſtendeckung 
unter möglichſter Minderung der Generalunkoſten und 
zu möglichſt niedrigen Tarifſätzen erfolgen, ſo muß aus⸗ 
ländiſcher Verkehr mit herangezogen werden. 

Das alles hat nicht nur auf die Wahl und Feſthaltung 
des finanziellen Grundſatzes 6, ſondern auch auf feine 
Durchführung einen weitgehenden Einfluß ausgeübt. In 
wachſendem Maße hat man bei der Bemeſſung der 
Koſten, die allein gedeckt werden dürfen, von verkehrs⸗ 
freundlichen Anſchauungen ſich leiten laſſen 7. Nach den 
von der Verwaltung im Einverſtändnis mit der Volks⸗ 
vertretung aufgeſtellten Richtlinien iſt der erſtrebte 
Gleichgewichtszuſtand von Einnahmen und Ausgaben 
erreicht worden. Natürlich iſt das nicht für jedes einzelne 
Jahr möglich geweſen; aber in der ganzen Betriebszeit 
von 1835 — 1912 ſteht eine Geſamtſumme von 200 Will. 
Fr. an Überſchüſſen einer Geſamtſumme von 173 Will. 
Fr. an Fehlbeträgen gegenüber, ſo daß ſich ein Aktivſaldo 
von 27 Will. Fr. ergibt. Seit 1887 find 20 Überſchuß⸗ 
jahre mit insgeſamt 142 Will. Fr. und nur 6 Fehl⸗ 
betragsjahre (1900 — 1901, 19071909, 1912) mit ins⸗ 
geſamt 35 Will. Fr. verzeichnet. 
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Solange dieſe jeit 1834 befolgten finanziellen Grund- 
fäße, die in der Eigenart und Geſchichte des belgischen 
Wirtſchaftslebens ihre Begründung finden, in Kraft 
ſtehen, iſt demnach eine allgemeine Tariferhöhung nur 
zuläſſig, ſoweit innerhalb des Gebührenprinzips eine 
Anderung der Koſtenrechnung vorgenommen wird. Sonſt 
muß alles, was an Verbeſſerungen und Erſparungen 
erreicht wird, dem Verkehr wieder in irgendwelchen Tarif- 
herabſetzungen zugute kommen. Insbeſondere muß auch 
einer Tariferhöhung auf der einen Seite eine Tarifher⸗ 
abſetzung auf der anderen entſprechen, alſo 3. B. einer 
Steigerung der Durchſchnittstarife eine Ermäßigung der 
innerbelgiſchen Frachtſätze. 

In dieſen allgemeinen Rahmen der geſamten Eifen- 
bahnfinanzpolitik fügt ſich auch die Antwerpen-Politik 
der belgiſchen Staatsbahnen ein. Sie ſetzt ſich einmal 
aus den innerbelgiſchen Ausnahmetarifen zugunſten der 
einheimiſchen Induſtrie — den „Tarifs des ports de 
mer“ — zuſammen. Da angenommen wird, daß von dem 
innerbelgiſchen Güterverkehr nicht viel weniger als 25 % 
auf Antwerpen entfallen, ſpielen dieſe Tarife im Wirt⸗ 
ſchaftsleben und Eiſenbahnweſen Belgiens eine bedeu- 
tende Rolle. Wie alle belgiſchen Tarife find auch fie 
mit Rückſicht auf den Wettbewerb der Waſſerſtraßen in 
Staffelform, ſo daß ſie nicht kurz, insbeſondere nicht durch 
Herausgreifen eines einzelnen Tarifſatzes gekennzeichnet 
werden können. Doch unterſcheiden ſie ſich im ganzen 
nicht weſentlich von den deutſchen Seehafentarifen. Wie 
dieſe verfolgen ſie „protektioniſtiſche“ Zwecke, nur daß 
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ſie weniger Schußzölle zu ergänzen, als ſie zu erſetzen 
haben. 

Eigenartiger und für Deutſchland wichtiger ſind die 
Durchfuhrtarife. Hat ihre Entwicklung auch noch nicht 
völlig geklärt werden können, ſo ſteht doch feſt, daß in 
dieſem Zweig der belgiſchen Eiſenbahnpolitik dieſelben 
Kräfte, die 1830 zur Verſelbſtändigung Belgiens ge⸗ 
führt haben, bis zur Gegenwart maßgebend geblieben 
ſind. Wie Belgien in dem Streben, ſich auch wirtſchaftlich 
von Holland unabhängig zu machen, dazu kam, die erſte 
Eiſenbahn auf dem europäiſchen Feſtland, und zwar als 
erſte Staatsbahn zu bauen, ſo hat es auch die Eiſenbahn⸗ 
tarifpolitif dauernd als ein Mittel benutzt, ſein Wirt⸗ 
ſchaftsleben vom benachbarten Holland zu emanzipieren. 
Die Rückſicht auf die holländiſche Rheinſchiffahrt iſt in 
Weſtbelgien der beherrſchende Geſichtspunkt geweſen. Iſt 
die ganze belgiſche Tarifpolitik von Anfang an durch die 
Konkurrenz der Waſſerſtraßen, wie in der Staffelform 
zum Ausdruck kommt, beſtimmt geweſen, ſo äußert ſich 
der Wettbewerb zwiſchen Waſſer⸗ und Schienenweg 
kaum anderswo ſo ſtark wie hier, wo er zugleich ein Wett⸗ 
bewerb zwiſchen Ausland und Inland iſt. 

In der Durchfuhrtarifpolitik wurde aber weiter der 
doppelte Zweck verfolgt, nicht nur deutſche Transporte 
überhaupt nach Antwerpen zu ziehen, ſondern ſie zu⸗ 
gleich über eine möglichſt lange belgiſche Eiſenbahnſtrecke 
zu lenken. Das erſte hat immer wieder die belgiſche 
Eiſenbahnverwaltung genötigt, die niedrigen hollän⸗ 
diſchen Wettbewerbstarife als fremde Beſtandteile in der 
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Form von Ausnahmetarifen in ihr Tarifweſen aufzu⸗ 
nehmen. Das zweite hat dem urſprünglichen und all⸗ 
gemeinen Durchfuhrtarifſatz der belgiſchen Staatsbahnen 
feine Eigenart gegeben. Dieſes „Transit-Bar&me“ er- 
reicht nämlich den Zweck möglichſt langer Transporte 
durch eine eigentümliche Staffelung des Tarifſatzes. Der 
tonnenkilometriſche Frachtſatz beträgt in der erſten Staffel 
von 1—75 km 6 C., fällt dann in der zweiten Staffel 
von 76— 155 km auf 1 c., um dann in der dritten Staffel 
auf 2 c. wieder zu ſteigen. So wurden die deutſchen 
Transporte veranlaßt, von den vier öſtlichen Eiſenbahn⸗ 
verbindungen Antwerpens mit Deutſchland die ſüdlichſte 
und daher längſte über Herbestal einzuſchlagen, und für 
dieſe ergibt ſich an der Grenze der durchſchnittliche 
tonnenkilometriſche Satz von 4 c (= 3,24 Pfg.), nach 
dem der Tarif in der Praxis meiſt kurz genannt wird und 
der alſo ein RNechnungsergebnis und kein Tarifſatz iſt ds. 

War er anfänglich, als er vor mehr als einem halben 
Jahrhundert in Kraft trat, ſehr niedrig, ſo beträgt er 
heute mehr als die durchſchnittliche tonnenkilometriſche 
Geſamteinnahme der belgiſchen Staatsbahnen, die 1912 
3,8 c. war. Er fügt ſich alſo voll den Grundſätzen der 
belgiſchen Eiſenbahnfinanzpolitik ein. Er iſt nur etwa 
1/4 Pfg. niedriger als die entſprechende Durchſchnitts⸗ 
einnahme der preußiſch⸗heſſiſchen Eiſenbahnen und iſt 
vor allem derſelbe Satz, der zuerſt 1883 von der hollän⸗ 
diſchen Staatsbahn für die Strecke Rotterdam — Venlo 
eingeführt und dann ſpäter auf alle holländiſchen Durch⸗ 
fuhrſtraßen ausgedehnt wurde. 
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Die Beſonderheit dieſes „Transit-Bar&me auf der 
Grundlage von 4 c.“ beſteht alſo nicht in ſeiner Höhe, 
ſie iſt vielmehr allein in ſeiner Allgemeinheit gegeben. 
Der Durchfuhrſatz tritt ſeinem Alter entſprechend in 
etwas primitiver Form auf. Er iſt nicht nach Güterart 
und Gütergewicht abgeſtuft, wie er auch nicht beſchränkt 
iſt auf beſtimmte Strecken. Er gewinnt daher an prak⸗ 
tiſcher Bedeutung ſowohl mit dem Werte der beförderten 
Güter als auch mit der a en der beförderten 
Wengen. 

Gleiches findet ſich nicht im deutſchen Tarifweſen. In 
ihm gibt es nicht einen allgemeinen Satz zugunſten der 
deutſchen Seehäfen. In Deutſchland ſind vielmehr — 
von einigen Deklaſſierungen im allgemeinen Klaſſen⸗ 
tarif abgeſehen — nur zur Befriedigung ganz beſtimmter 
Bedürfniſſe einzelne Ausnahmetarife für beſtimmte 
Güter, meiſt für nicht weniger als 10 t und oft für den 
Verkehr nur mit beſtimmten Plätzen erlaſſen worden“. 
Grundſätzlich iſt zwar bei den deutſchen Eiſenbahnen das 
Beſtreben vorhanden, die Bevorzugungen nichtdeutſcher 
Häfen durch die belgiſchen und insbeſondere hollän⸗ 
diſchen Eiſenbahnen mit Hilfe der deutſchen Seehafen⸗ 
tarife auszugleichen und die Parität zwiſchen den 
deutſchen und ausländiſchen Nordſeeplätzen den natür⸗ 
lichen Verhältniſſen entſprechend zu wahren; aber eine 
lückenloſe Durchführung dieſes grundſätzlichen Strebens 
ſcheitert an der Primitivität des belgiſchen „Transit- 
Barèẽme“. Immer wieder laſſen ſich bei hohen deutſchen 
Tarifklaſſen und bei kleinen Mengen auf beſtimmten 
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Strecken Bevorzugungen von Antwerpen herausrechnen. 
Damit iſt zugleich gejagt, daß ein einheitliches all- 
gemeines Urteil über den alten allgemeinen belgiſchen 
Durchfuhrtarifſatz nicht abgegeben werden kann. 

Beſteht dieſes alte „Transit-Bar&me“ auch heute 
äußerlich noch in ſeiner allgemeinen urſprünglichen Form 
und hat es ſachlich auch für Fertigfabrikate heute noch 
ſo ausſchließlich Bedeutung, daß es Spediteuren oft 
allein bekannt iſt, ſo hat man doch in Belgien gewiſſe 
Zugeſtändniſſe an die veränderten Verhältniſſe nicht ganz 
vermeiden können. 

Grundſätzlich iſt das inſofern geſchehen, als die all⸗ 
gemeinen Ladungsklaſſen des belgiſchen Tarifweſens, 
wenn ſie niedriger ſind, gewiſſermaßen als Teil in das 
„Transit-Barème“ aufgenommen worden find. Das hat 
auf der Strecke über Herbestal (160 km) nur praktiſche 
Bedeutung gewonnen für die A. Klaſſe, welche ſich vor 
allem auf Erze, Roheiſen und Düngemittel bezieht. Auf 
dem längeren Weg nach Deutſch-Lothringen über Klein⸗ 
Bettingen (249 km) kommt auch die 3. Klaſſe in Betracht, 
die z. B. Getreide und Kartoffeln, ſowie Zement umfaßt. 

Außerdem ſind aus beſonderen Gründen einige Aus⸗ 
nahmedurchfuhrtarife geſchaffen worden. Dazu lag ein 
Bedürfnis nur bei ſchwerwiegenden Waſſengütern vor, 
vor allem bei Kohle und Eiſen. 

Da die große belgiſche Kohleneinfuhr in erſter Linie 
Induſtriekohle umfaßt, iſt allgemein das belgiſche Wirt⸗ 
ſchaftsleben in weiteſtem Umfang an niedrigen Tarifen 
für fremde, insbeſondere deutſche Kohle, intereſſiert. Bei 
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Antwerpen kommt außerdem noch der Wettbewerb ſowohl 
zwiſchen Eiſenbahn und Rhein als auch zwiſchen deut⸗ 
ſcher und engliſcher Kohle beſtimmend hinzu. Darum ſind 
für Maſſenſendungen deutſcher Bunkerkohle nach dem 
Scheldehafen beſonders niedrige Tarife nach hollän⸗ 
diſchem Vorbild eingeführt und auch bei der allgemeinen 
Erhöhung der Kohlentarife im Jahre 1914 beibehalten 
worden. 

Daneben ſind beſonders wichtig die Durchfuhrtarife für 
Eiſen ſowohl aus dem Ruhrrevier als auch aus Deutſch⸗ 
Lothringen. Für dieſe Transporte, ſoweit ſie vom rechten 
Rheinufer ſtammen, iſt der Weg über Herbestal wegen 
ſeiner Länge und auch wegen ſeines Alters und daher 
ſeiner geringen Leiſtungsfähigkeit ausgeſchloſſen. Für ſie 
kommen nur weiter nördlich gelegene und kürzere Eiſen⸗ 
bahnſtrecken in Betracht, welche zur Großen Belgiſchen 
Zentralbahn gehörten. Als dieſe 1898 verſtaatlicht 
wurde, hat man, da die Wettbewerbsfähigkeit ſonſt ge⸗ 
fährdet ſchien, ihre Eiſentarife, welche, wie die hollän⸗ 
diſchen, dem Satze des deutſchen Spezialtarifs III 
(2,2 Pfg. für das Tonnenkilometer) entſprachen, mit 
übernommen. Finden dieſe Tarife in der Verkehrslage 
ihre gute Begründung, ſo kann man das von den ent⸗ 
ſprechenden Tarifen für Deutſch-Lothringen kaum ſagen. 
Denn obwohl dieſe Transporte dem Wettbewerb am 
wenigſten ausgeſetzt find, find doch für fie in dem Rück⸗ 
vergütungstarif von 1902 und vor allem in dem von 
1908, der in ſeinen Sätzen für Halbzeug bis zu 0,55 Pfg. 
für das Tonnenkilometer herabgeht, die ausgeſprochen⸗ 
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ſten Wettbewerbstarife ganz Belgiens vorhanden. Das 
erklärt ſich aus einem vergeblichen Verſuch der preußi⸗ 
ſchen Eiſenbahnverwaltung, dieſe großen Transporte auf 
weitere Strecken den deutſchen Eiſenbahnen zu gewinnen. 
Es handelt ſich daher um Kampftarife, die eigentlich mit 
dem Fortfall des Kampfes ihre Berechtigung verloren 
haben. Sie ſind wegen ihres Ausnahmecharakters in 
Belgien ſtark angegriffen worden. | 

Von dieſem ungewöhnlichen Ausnahmefall abgeſehen, 
kann man nicht jagen, daß das belgiſche Durchfuhrtarif— 
weſen beſonders niedrige Tarifſätze aufzuweiſen hat. 
Auch hat nicht zwiſchen den belgiſchen und deutſchen 
Eiſenbahnen allgemein ein ſcharfer Gegenſatz im Güter⸗ 
verkehr beſtanden. Von den belgiſchen Eiſenbahnen iſt 
im Weſten ein Tarifkampf im weſentlichen nur mit den 
holländiſchen Eiſenbahnen geführt worden, und die hol⸗ 
ländiſche Tarifpolitik iſt in der Hauptſache auch beſtim⸗ 
mend für die Schaffung und Ausgeſtaltung der deutſchen 
Seehafentarife geweſen. Belgien hat im allgemeinen nur 
die Rolle eines Witläufers geſpielt und iſt unzweifel⸗ 
haft in der Energie der Durchfuhrförderung von Holland 
überflügelt worden. Es hat den holländiſchen Rückver⸗ 
gütungstarifen, welche Rotterdam in weiten Gebieten 
Deutſchlands einen den natürlichen Verhältniſſen nicht 
entſprechenden Frachtvorſprung ſichern, nichts gleich 
Wirkſames gegenüberzuſtellen 40. 

Wie über die Höhe und Eigenart der belgiſchen Durch— 
fuhrtarife irrige Anſichten verbreitet ſind, ſo auch über 
ihre Abänderbarkeit. Sie ſind in ihrer Geſamtheit nichts 
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Willkürliches. Sie find vielmehr dem kleinen Ländchen 
von außen aufgezwungen worden. Es muß Rückſicht 
nehmen auf die fremde Rheinſchiffahrt, die Tarifpolitik 
der holländiſchen, franzöſiſchen und deutſchen Bahnen, 
die franzöſiſche Schiffahrtspolitik mit ihrem „surtaxe 
d’entrepöt“, die Wettbewerbsmaßnahmen von Votter⸗ 
dam. Das ſind alles Momente von dauernder Wirkung. 
Wollte man ſie heute unberückſichtigt laſſen, morgen 
würden ſie ſich wieder Beachtung erzwingen. Aber auch 
unſere Seehäfen würden keinen Vorteil davon haben. 
Denn teils dieſelben, teils noch wirkſamere Tarife be⸗ 
ſtehen in Holland. Nur wenn auch fie mit allen Rüd- 
vergütungen aufgehoben werden würden, haben die 
deutſchen Seehäfen ein Intereſſe an der Beſeitigung der 
belgiſchen Durchfuhrtarife. Kann man darauf nicht rech⸗ 
nen, ſo ſpricht das deutſche Intereſſe ungeteilt dafür, daß 
dieſe Tarife nicht aufgehoben werden, ſondern erhalten 
bleiben 41. 

Vor allem aber dürfen die belgiſchen Durchfuhrtarife 
nicht überſchätzt werden. Wenn man ſich vergegenwärtigt, 
daß von den Eiſenbahnlinien, welche von Antwerpen nach 
der Rheinprovinz führen, die längſte 160 km zählt, ſo 
ergibt ſich ſchon aus dieſer einfachen Tatſache, daß die 
Kürze des Weges der Wirkung der belgiſchen Eiſenbahn⸗ 
tarifpolitik enge Grenzen zieht. Vergegenwärtigt man ſich 
dann weiter, daß die belgiſchen Durchfuhrtarife auch in 
der Höhe ihrer Frachtſätze — von einer unweſentlichen 
Ausnahme abgeſehen — nichts Ungewöhnliches bieten, 
ſo iſt es klar, daß ſie nicht nur nicht allein, ſondern über⸗ 
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haupt nicht „von entſcheidender Bedeutung“ für Antwer⸗ 
pens Weltſtellung ſind 7. Sie ſpielen im kleinen Belgien 
für Antwerpen nicht einmal die Rolle, welche die See⸗ 
hafentarife im großen Deutſchland für Hamburg und 
Bremen ſpielen. 


VII. 


n Belgien hat man klar eingeſehen !?, daß die Klein⸗ 
heit des Landes es ausſchließt, das Eiſenbahntarif⸗ 
weſen zu einem ſo wirkſamen Wittel der Handelspolitik 
zu machen, wie das auf den langen Eiſenbahnſtrecken 
durch große Länder möglich iſt. Der belgiſche Staat hat 
aus dieſer Gebundenheit in der Eiſenbahntarifpolitik die 
Folgerung gezogen, daß man anderswo möglichſt einen 
Erſatz ſich ſchaffen müſſe, und ſo iſt man bewußt dazu 
gekommen, die Platzſpeſen von Antwerpen möglichſt nie⸗ 
drig zu halten. Dieſe Stellungnahme des Staates iſt be⸗ 
ſonders deutlich in dem Geſetz vom 12. Juni 1895, das 
wohl mit Rückſicht auf die Vollendung des „neuen 
Waſſerweges“ in Rotterdam erlaſſen worden iſt, zum 
Ausdruck gekommen. In ihm wurden nämlich nicht nur 
die Scheldeabgaben, welche der Staat zur Deckung ſeiner 
Ausgaben unter der Bezeichnung „droits de fanaux“ 
ſeit 1846 erhoben hatte, aufgehoben, ſondern zugleich 
auch die Stadt genötigt, ihre Hafengebühren auf den 
Höchſtbetrag von 50 c für die Nettoraumtonne herab- 
zuſetzen. 
So iſt man auf ſeiten des Staates völlig und auf ſeiten 
der Stadt zum Teil dazu gelangt, den finanziellen Ge— 
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ſichtspunkt der Rentabilität, der auch vorher eine große 
Rolle nicht geſpielt hat, fallen zu laſſen. Der Staat hat 
für ſeine bis 1912 auf 325 Will. Fr. angewachſenen 
Kapitalaufwendungen ſo gut wie völlig auf Verzinſung 
und Tilgung verzichtet, und die Stadt begnügt ſich bei 
den von ihr aufgewendeten 131 Will. Fr. mit 3 %. Der 
Antwerpener Hafen wird demnach nicht wie eine lokale 
Unternehmung, ſondern wie ein nationales Organ be⸗ 
handelt. Die Finanzkraft des ganzen Landes ſteht hinter 
ihm. Darin unterſcheidet ſich der Scheldehafen ſehr 
weſentlich von unſeren deutſchen Seehäfen. Sie dienen 
zwar auch dem Wirtſchaftsleben des ganzen Landes, aber 
das Reich oder Preußen iſt an ihren Ausgaben faſt un⸗ 
beteiligt. Die kleinen, wenige hunderttauſend Einwohner 
zählenden Stadtſtaaten, denen ſie angehören, müſſen 
allein die immer gewaltiger anſchwellenden Wittel auf⸗ 
bringen, die ein Welthafen von voller Leiſtungsfähigkeit 
heute erfordert. Das können ſie nur, indem ſie bei allen 
ihren Aufwendungen mit peinlicher Sorgfalt an der Ver⸗ 
zinſung und Tilgung feſthalten. Aus dem politiſchen und 
wirtſchaftlichen Geſamtbetriebe erwächſt ſomit die bedeut⸗ 
ſame Tatſache, daß die deutſchen Seehäfen teurer ſind 
als der belgiſche. Es dürfte ſorgſam zu prüfen ſein, ob 
die nationale Seehafenpolitik Belgiens nicht manches 
enthält, das im Intereſſe unſerer Geſamtſtellung auf dem 
Weltmarkt nachahmenswert ift. 

Aber nicht nur, was die Nutzung der Fahrſtraße und 
der Hafenanlagen anlangt, iſt Antwerpen ein beſonders 
billiger Hafen. Die Billigkeit bezieht ſich auch auf die 
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Arbeit, welche dort geleijtet wird. Auch die Bewegung 
und Lagerung der Güter im Hafen iſt beſonders wohl- 
feil. Das iſt einmal wieder dem Staate, nämlich der 
Eiſenbahnverwaltung zu danken. Sie befördert die 
Güterwagen ohne weiteres an die Stelle des Kais, wo 
die Ladung oder Löſchung ſtattfinden ſoll. Beſondere 
Hafenfrachten, wie ſie anderswo vorkommen, ſind an der 
Schelde unbekannt. Die Beförderung der Güter im aus⸗ 
gedehnten Hafengebiet erfolgt koſtenlos. Auch ſonſt zeigt 
die Staatsbahnverwaltung großes Entgegenkommen; 
das iſt insbeſondere bei der Wagengeſtellung und der 
Berechnung der Wagenſtandgelder der Fall. 

Vor allem aber iſt die eigentliche Hafenarbeit billig. 
Sie baut ſich auf weitgehender Arbeitsteilung auf und 
iſt daher durch ein hohes Maß von Übung und Sach— 
verſtändnis ausgezeichnet. Während des Generalſtreiks 
hat es ſich zur Verwunderung vieler gezeigt, daß ins⸗ 
beſondere beim Laden und Löſchen ſchwerer Stückgüter 
nur Deutſche und Chineſen es mit den einheimiſchen 
Flamen aufnehmen konnten. Zugleich ſind auf der ſoli⸗ 
den Grundlage des flämiſchen Stammescharakters im 
Rahmen eigenartiger Organiſationen alte Arbeitstradi⸗ 
tionen lebendig geblieben, und ſie verleihen der Arbeit 
ein gewiſſes altväteriſches Gepräge. Zuverläſſigkeit und 
Anſpruchsloſigkeit ſind noch nicht geſchwunden. Alte 
Verbrauchsgewohnheiten haben mit den alten Arbeits- 
gewohnheiten ſich erhalten. Mäßige Löhne ſind neben 
einer vollwirkſamen Arbeitszeit von 9½ Stunden ohne 
große Unzufriedenheit beſtehen geblieben. Die an die 
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Gilden erinnernden Berufsgenoſſenſchaften der „Na⸗ 
tien“ haben übertriebene Gewerkſchaftsbeſtrebungen, wie 
ſie in den Hafenarbeitern anderer Hafenſtädte, insbeſon⸗ 
dere auch Rotterdams, zu rückſichtsloſer Entwicklung ge⸗ 
langten, wenig aufkommen laſſen. Auf dieſen Grund⸗ 
lagen, die in vieler Hinſicht eine ausgeprägte Eigentüm⸗ 
lichkeit des Scheldehafens darſtellen, vollzieht ſich die 
Handhabung der Waren in Antwerpen. Während ſie 
in den deutſchen Seehäfen von der Stadt übernommen 
worden iſt, iſt ſie hier im weſentlichen dem freien Wett⸗ 
bewerb überlaſſen. Soweit ſie im Schiffe vor ſich geht 
und daher den Reedern obliegt, wird ſie durch etwa 
5500 Stauerarbeiter ungefähr ebenſo wie in anderen 
Hafenplätzen ausgeführt; ſoweit ſie außerhalb des See⸗ 
ſchiffs erfolgt, vom Ablader und Empfänger vorzu⸗ 
nehmen iſt und in An⸗ und Abfahren, Wiegen und Sor⸗ 
tieren, Einlagern und ähnlichem beſteht, iſt ſie Sache der 
genannten 50, zwar nicht ſehr alten, aber altertümlichen 
„Natien“, welche ſich unzweifelhaft bewährt haben 3. 
Wie das Laden und Löſchen, vollzieht ſich auch das 
Lagern unter günſtigen Bedingungen. Zunächſt können 
die Güter ungewöhnlich lange auf dem Kai gelaſſen 
werden; ſodann ſind aber auch umfangreiche und wohl⸗ 
feile Lager vorhanden; insbeſondere bieten ſich auch faſt 
immer Schiffe zu billiger Lagerung dar. | 
Endlich muß mit in Betracht gezogen werden, daß die 
ganze Hafenorganiſation bei der Ausfuhr auf möglichſte 
Beſchleunigung zugeſchnitten iſt. In Ausgangshäfen wie 
Hamburg und Bremen find es die Reeder, an welche die 
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Güter verſendet werden; dort müſſen ſie regelmäßig be⸗ 
reits bei Beginn der Beladung, d. h. mehrere Tage vor 
Abfahrt des Schiffes, vorhanden ſein; ſie werden zum 
großen Teil zuerſt gelagert. Im ausgeprägten Anlauf⸗ 
hafen Antwerpen werden die Güter an den Schiffs⸗ 
kapitän verſendet, können unmittelbar, ohne Lagerung, 
ins Schiff gelangen, ſogar noch im letzten Augenblick vor 
der Abfahrt herangebracht werden. Je hochwertiger das 
Stückgut iſt, um ſo mehr fällt auch dieſer Zeitgewinn als 
Erſparnis in die Wagſchale. 

Durch das Zuſammenwirken aller dieſer Momente iſt 
Antwerpen ein beſonders billiger Hafen geworden. Das 
gilt in erſter Linie vom Stückgut, trifft aber auch noch 
zu bei ſchweren Maßgütern, wie Halbzeug, Eiſenbahn⸗ 
oberbau⸗Bedarf und Formeiſen. Auch bei ihnen ſind 
die Koſten der Anbordlieferung, die man gewöhnlich als 
„Fobſpeſen“ bezeichnet, in Antwerpen nicht nur ein 
Bruchteil der entſprechenden Koſten in den deutſchen 
Häfen, ſondern auch noch um etwa 25 % niedriger als 
in Rotterdam. Nur die Güter in loſer Schüttung machen 
wegen der unzureichenden Umſchlagseinrichtungen Ant⸗ 
werpens, wie wir ſahen, eine Ausnahme. 

Gewiß ſind dieſe Hafenverhältniſſe, welche gleichmäßig 
den Verladern und Reedern zugute kommen, nicht un⸗ 
abänderlich. Es handelt ſich überall um Beſtimmungen, 
die der Menſch getroffen hat und der Wenſch auch wieder 
aufheben kann. Aber dieſelben Gründe, welche zur heu⸗ 
tigen Regelung geführt haben, ſind auch wirkſam in der 
Zukunft, ſolange das Wirtſchaftsleben beſtehen bleibt, 
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welches heute der belgiſche Staat in ſich ſchließt. Aus 
der Grundſtruktur dieſes eigenartigen Wirtſchaftslebens 
muß immer wieder eine ganz ähnliche Antwerpen⸗Politik 
hervorwachſen, wie ſie bisher alle Veränderungen in der 
belgiſchen Regierung überdauert hat. Auch eine ſchwere 
finanzielle Belaſtung wird daran kaum etwas ändern. 
Alle andern Einnahmequellen — und Belgien ſtehen 
noch manche zur Verfügung — werden eher erſchöpft 
werden, als daß man die bisherige Ausfuhrpolitik, die 
Antwerpen zugute kommt, aufgibt. Sollte es aber doch 
nötig werden, ſie aus finanziellen Gründen einzu⸗ 
ſchränken, ſo würde es ſich immer noch fragen, ob die 
Konkurrenzhäfen nicht ähnliche neue Laſten zu tragen 
haben werden, wie der belgiſche Hafen. Alles ſpricht für 
die Annahme, daß Antwerpen es verſtehen wird, ſeine 
Billigkeit ſich, wenn nicht abſolut, ſo doch zum mindeſten 
relativ, zu erhalten. 


VIII. 


( F ür die Stellung eines Hafens in der Weltwirtſchaft 
iſt ſeine Verkehrsbedeutung entſcheidend. Nach der 


Wenge der eingehenden und ausgehenden Waren wird 
einem Hafen ſeine Rangſtufe angewieſen und dahinter 
tritt zurück, ob dieſe Waren durch die Initiative der Kauf⸗ 
leute im Hafenplatz oder anderswo, ob ſie auf Schiffen, 
die im Seehafen beheimatet ſind oder nicht, bewegt 
werden. Will man aber von Antwerpen als Seehafen 
ein vollſtändiges Bild gewinnen, ſo muß man ſeine Stel⸗ 
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lung nicht nur im Güterverkehr, ſondern auch im Güter- 
handel und in der Reederei ins Auge faſſen. 

Als Handelsplatz hat Antwerpen eine ähnliche Befon- 
derheit wie als Verkehrsplatz nicht aufzuweiſen. Im 
Gegenteil ſpiegeln ſich die Entwicklungstendenzen des 
Welthandels in feinem Handel beſonders eindrucks⸗ 
voll. Im allgemeinen kann man jagen, daß im Welt- 
handel die Tendenz herrſcht, die kaufmänniſche Initia- 
tive in der europäiſchen Einfuhr möglichſt nahe an den 
Verbrauch, in der europäiſchen Ausfuhr möglichſt nahe 
an die Erzeugung heranzurücken. Beſondere Hemmungs⸗ 
gründe müſſen dieſer Tendenz ſich entgegenſetzen, wenn 
ein anderer Sitz des Eigenhandels gewählt oder feſt⸗ 
gehalten werden ſoll. Sie pflegen bei der Einfuhr, in der 
ſchwerwiegende Maſſengüter vorherrſchen, auf dem Ge— 
biet des Verkehrs, bei der Ausfuhr, in der es ſich in erſter 
Linie um Stückgüter handelt, auf dem des Handels zu 
liegen. 

Bei der Einfuhr iſt entſcheidend, ob ſich beim Über— 
gang vom Seetransport zum Inlandstransport große 
oder geringe Schwierigkeiten bieten. Handelt es ſich um 
einen Umſchlag vom Seeſchiff in ein großes Binnen⸗ 
fahrzeug und um Mafjengüter, die in loſer Schüttung 
verfrachtet, mit Hilfe ihrer eigenen Schwere leicht bewegt 
und in ihrem Gewicht automatiſch oder wenigſtens durch 
vereidigte Wieger kontrolliert werden, fo ſinkt der See⸗ 
hafen aus einer wirtſchaftlichen Vermittlerrolle zu einer 
bloß techniſchen herab. Der Transport zur See und auf 
dem Fluß verwächſt gewiſſermaßen zu einer Einheit und 
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verſchiebt die wirtſchaftliche Vermittlertätigkeit vom See⸗ 
hafen in den Binnenhafen, in dem die fremde Ware das 
Waſſer zuerſt verläßt. Am vollkommenſten kann dieſe 
dem Seehafen als Verkehrsplatz günſtige und als Han⸗ 
delsplatz ungünſtige Tendenz ſich durchſetzen, wo der 
Übergang vom See⸗ zum Binnenverkehr am müheloſeſten 
ſich vollzieht. So ſind am Rhein Mannheim und Duis⸗ 
burg, für das Elbgebiet insbeſondere Berlin zu Sitzen 
des Einfuhrhandels, insbeſondere in Getreide 4, ge⸗ 
worden. 

Je ſchwieriger jedoch der Weiterverſand der vom See⸗ 
ſchiff herangebrachten Güter ſich geſtaltet, um ſo mehr 
bleibt er ein wirtſchaftlicher Akt. Der Umſchlag in kleine 
Transportgefäße, wie insbeſondere Eiſenbahnwagen, 
nötigt dann dazu, die Weiterverteilung in vielen kleinen 
Wengen an zahlreiche verſchiedene Empfänger alsbald 
im Seehafen vorzunehmen. Die kaufmänniſche Leiſtung 
wird dann, trotz der allgemeinen Entwicklungstendenz, 
im Seehafen feſtgehalten, und der Eigenhandel im See⸗ 
hafen kann dann, auch über andere Umſchlagplätze, den 
Wettbewerb mit dem Binnenland überall dort erfolgreich 
aufnehmen, wo der örtliche Verbrauch noch nicht groß 
genug iſt, einen ſtarken eigenen Handel zu tragen. 

Von der Art ſeiner Verbindung mit dem Hinterland 
hängt es alſo vor allem ab, ob ein Seehafen in erſter Linie 
Speditionsplatz wird oder Stapelplatz bleibt!. Je kleiner 
das Transportgefäß iſt, das im Seehafen für den Weiter⸗ 
transport ins Binnenland zur Verfügung ſteht, um ſo 
erfolgreicher behauptet ein Seehafen im Handel ſeine 
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Selbſtändigkeit. So kommt es, daß Antwerpen wie 
Amſterdam einen größeren Eigenhandel ſich bewahren 
konnte als Rotterdam und Bremen einen größeren als 
Hamburg. Die ungünſtigen äußeren Seiten feiner Ver⸗ 
kehrslage verbürgen Antwerpen ſeine Bedeutung als 
Handelsplatz. Man kann ſagen: Rotterdam iſt, wie auch 
Hamburg, Einfuhrhafen für Waren in loſer Schüttung 
und als ſolcher ein Tranſitplatz. Antwerpen kann wie 
Bremen dagegen als Hafen des Stückgutverkehrs und 
als Stapelplatz bezeichnet werden. Kennzeichnend für die 
Lage iſt, daß geſchüttetes Getreide mit Vorliebe Rotter- 
dam aufſucht, daß geſacktes Getreide aus Auſtralien, Ka⸗ 
lifornien, Indien und Argentinien aber Antwerpen treu 
bleibt 44. 

Dieſe verſchiedene Eigenart beider Plätze kommt auch 
in ihren Hafeneinrichtungen ſichtbar für jedes kundige 
Auge zum Ausdruck. In Rotterdam iſt man ſeit faſt 
drei Jahrzehnten ſyſtematiſch bemüht, Hafenbecken mit 
breiter Waſſerfläche zu ſchaffen, auf der Schiffe an 
Pfählen und Tonnen feſtlegen, um den Waſſerumſchlag 
vornehmen zu können. Der 1887 begonnene Rheinhafen 
hatte ſchon eine Waſſerfläche von 30 ha, der 1900 er⸗ 
baute Maashafen eine faſt doppelt ſo große, und der neue 
Waalhafen zählte 1912 163 ha und iſt inzwiſchen noch 
erweitert worden. Für Antwerpen dagegen find einer- 
ſeits die 5½ km in ſtolzem Bogen die Schelde ſich ent⸗ 
lang ziehenden Kais kennzeichnend, an welchen die 
großen Linienſchiffe unmittelbar neben den Eiſenbahn⸗ 
wagen feſtmachen, und andererſeits zeigt ſich das Stre⸗ 
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ben, in erſter Linie eine gute Eiſenbahnverbindung zu 
ſchaffen, auch bei den Hafenbecken, ſelbſt noch nach dem 
Plane von 1912, in ihrer langen und ſchmalen Form. 
Nicht möglichſt breite Waſſerflächen, ſondern möglichſt 
lange Kaiſtrecken ſucht man hier zu erzielen. 

Aber trotz dieſes tiefgreifenden Unterſchiedes in der 
wirtſchaftlichen Struktur und techniſchen Einrichtung 
beider Seehäfen macht ſich die Welthandelstendenz mög⸗ 
lichſter Annäherung an den Verbrauch auch in der Ein⸗ 
fuhr Antwerpens geltend. Sie bedarf allerdings beſon⸗ 
derer Kräftigung, um die Hemmniſſe, die im Umſchlags⸗ 
verkehr ſich ihr entgegenſtellen, zu überwinden. Die An⸗ 
ziehungskraft des Bedarfs muß noch eine ungewöhnliche 
Steigerung erfahren. 

Das iſt in Antwerpen zum Beiſpiel bei der Wolle der 
Fall. Die belgiſche Wollinduſtrie — alle Stufen der 
Rohwollbehandlung, die Kämmerei, die Spinnerei von 
Streichgarn und Kammgarn, die Weberei, ſowie die 
Fabrikation von Textilmaſchinen — iſt nämlich in Ver⸗ 
viers und Umgebung nicht nur örtlich, ſondern auch ge⸗ 
ſchäftlich in großen gemiſchten Unternehmungen ſo unge⸗ 
wöhnlich konzentriert, daß die ſtarke Kombinationsten⸗ 
denz ſchließlich von der Produktion auch auf den Handel 
übergriff, was durch den Wunſch des Händlers gefördert 
wurde, die unmittelbare Aufſicht und Verfügung über 
ſeine Wolle ſich zu erhalten, da ſie oft nur dem Verede⸗ 
lungsprozeß des Waſchens unterworfen wird. Dieſer 
verſtärkten Anziehungskraft des Verbrauchsortes, die ſich 
ähnlich auch in Roubaix⸗Tourcoing gezeigt hat, konnte 
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Antwerpen nicht widerjtehen, zumal da es ihm nicht ge⸗ 
lungen iſt, ſchützende Gegenkräfte für die Wolle jo wirf- 
ſam zu organiſieren, wie es Bremen für die Baumwolle 
in der Errichtung ſeiner eigenartigen Baumwollbörſe 
getan hat. So iſt dem Scheldehafen der Eigenhandel in 
ſeinem wichtigſten Einfuhrgut zum großen Teil an die 
Verarbeitungsplätze verloren gegangen. 

Ahnliches hat ſich auch für die Baumwolle angebahnt. 
Auch hier hat, wenn auch nicht in gleichem Maße, eine 
Konzentration des Verbrauchs ſtattgefunden, und zwar 
im nahen Gent, das außerdem von brennendem Ehrgeiz 
beſeelt iſt, eine ſelbſtändige Stellung in der Seeſchiffahrt 
ſich zu erringen. Nachdem der Staat dieſen Wunſch 
durch den Ausbau des alten Kanals von Terneuzen für 
73 Will. Fr. erfüllt hatte, haben die Genter Textilindu⸗ 
ſtriellen, die vielleicht die kapitalkräftigſten Unternehmer 
Belgiens genannt werden können, von Antwerpen ſich 
losgemacht, indem ſie eine eigene Dampferverbindung 
nach den Baumwollhäfen der Vereinigten Staaten, ins⸗ 
beſondere Galveſton, einrichteten. 

Auch im europäiſchen Holzhandel hat ſich eine ſolche 
teilweife Emanzipation vollzogen, was durch die Über- 
laſtung des Antwerpener Hafens in den letzten Jahren 
gefördert wurde. Ebenſo hat der Kaffeehandel, wie in 
anderen Einfuhrhäfen, auch in Antwerpen durch die 
Valoriſation erheblich gelitten, und auch in anderen Ar⸗ 
tikeln 6 macht ein gewiſſes Abbröckeln des einſt kräf⸗ 
tigen Eigenhandels wie anderswo ſich geltend. Jeden⸗ 
falls iſt es nicht richtig, vom Antwerpener Eigenhandel 
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zu jagen, daß er ſich „in ſcharfem Gegenſatz zu den jonjt 
im Welthandel geltenden Entwicklungstendenzen, ſehr 
kräftig in die Höhe entwickelt hat“ 7. Er hat ſogar durch 
die ungenügenden Antwerpener Hafeneinrichtungen, ſo⸗ 
wie die kurzſichtige ſtaatliche Förderung kleiner belgiſcher 
Häfen einen beſonders ſchweren Stand in den letzten 
Jahren gehabt. Was von ihm erhalten geblieben iſt, iſt 
ſo feſt in ſeinem Boden verwurzelt, daß es ihm nicht leicht 
genommen werden kann. Antwerpen wird ſtets ein 
Hauptmittelpunft im internationalen Handel des euro- 
päiſchen Feſtlands bleiben. 

Für die großen Verkehrsfunktionen eines Seehafens 
iſt es außerdem gleichgültig, wo der Eigenhandel ſeinen 
Sitz hat. Seine Verſchiebung ins Hinterland iſt mehr von 
privatwirtſchaftlicher als volkswirtſchaftlicher Bedeutung, 
und man tut dem Eigenhandel zu viel Ehre an, wenn man 
meint, die Bedeutung eines Seehafens hänge vor allem 
von ihm ab. Privatwirtſchaftlich iſt es richtig, daß der 
Eigenhandel „die letzte Entſcheidung über die einzu⸗ 
ſchlagenden Wege“ trifft. Die volkswirtſchaftliche Be⸗ 
trachtung muß fragen, wodurch dieſe Entwicklung be⸗ 
ſtimmt wird, und dann zeigt ſich, daß es nicht perſönliche 
Willkür des einzelnen Eigenhändlers iſt, welche den 
internationalen Warenſtrom lenkt, ſondern tiefer lie⸗ 
gende und mächtiger wirkende Kräfte, die erhaben ſind 
über den menſchlichen Eigenwillen. Nur wer ſie erkennt, 
kann die weltwirtſchaftliche Bedeutung eines Seehafens 
richtig erfaſſen. 

Der Annäherungstendenz des Einfuhrhandels an den 
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europäiſchen Verbrauchsort entſpricht im Ausfuhrhandel 
eine ſolche an den europäiſchen Erzeugungsort. Sie 
kommt am deutlichſten zum Ausdruck, wo eine ſtarke ört⸗ 
liche Spezialiſierung in der Produktion ſich heraus⸗ 
gebildet hat, wie in Wancheſter und Sheffield oder in 
Remſcheid und Solingen. Ähnliches findet ſich in be- 
ſcheidenerem Maße auch in Belgien, 3. B. für die 
Waffeninduſtrie von Lüttich. Aber die Anziehungskraft 
der Induſtrie wird dadurch etwas gemindert, daß die 
Ausfuhr, die meiſt auf langfriſtigen Kredit erfolgen muß, 
in bezug auf ihre Finanzierung Anforderungen ſtellt, 
die nicht überall befriedigt werden können. Man kann 
daher ſagen, daß als Hauptannäherungstendenz ſich eine 
ſolche an Orte entwickelt hat, in denen neben der Indu⸗ 
ſtrie noch das Bankweſen des Landes beſonders ſtark 
vertreten iſt. So ſind London und Paris zu den großen 
Mittelpunkten des allgemeinen Ausfuhrhandels ihrer 
Länder geworden. 

Auch dieſer Annäherungstendenz treten Hemmniſſe 
entgegen. Da es ſich aber überwiegend um leicht ver- 
ſendbares Stückgut handelt, liegen ſie nicht, wie beim 
maſſigen Einfuhrhandel, auf dem Gebiet des Trans— 
ports, ſondern auf dem des Handels. Wo beſondere 
Kenntniſſe der ausländiſchen Abſatzverhältniſſe nötig 
ſind, hat der Seehafen einen Vorſprung vor dem Binnen⸗ 
land. Früher war das allgemein, heute iſt es nur noch 
vereinzelt dort der Fall, wo beſonders tiefgreifende Kul⸗ 
turunterſchiede vorliegen. In demſelben Maße, wie ſich 
die Verhältniſſe des Auslands denen des Inlands ge⸗ 
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nähert haben, hat daher der Ausfuhrhandel in den See⸗ 
häfen an Bedeutung verloren und ſich im allgemeinen 
nur ſogenannten „exotiſchen“ Gebieten, wie oſtaſiatiſchen 
und ſüdamerikaniſchen Ländern gegenüber erhalten. 
Nur Hamburg macht hier eine gewiſſe Ausnahme. Es 
hat ſich als der große Ausfuhrhandelsplatz behauptet, 
dank der Geſchicklichkeit ſeiner Kaufmannſchaft. Wie 
Bremen durch die kluge Organiſation ſeines Baumwoll⸗ 
handels dieſen Zweig der Einfuhr feſt in ſeine Hand zu 
bringen wußte, ſo hat Hamburg ſeine Bedeutung als 
Ausfuhrhandelsplatz, trotz entgegenſtehender Entwick⸗ 
lungstendenzen, durch Vorzüge ſeiner kaufmänniſchen 
Organiſation erfolgreich ſich erhalten. Insbeſondere ſein 
Exportagententum, das in ſeinen Wuſterlagern einen 
überblick nicht nur über die deutſche, ſondern über die 
geſamte europäiſche Induſtrie gibt, wie er ſonſt nirgends 
zu gewinnen iſt, haben dem Elbhafen eine Anziehungs⸗ 
kraft für ausländiſche Käufer geſchaffen, die ihm auch 
neben dem emporſtrebenden Berlin ſeine Stellung ſichert. 
Hamburg iſt heute noch neben London und Paris der 
dritte Hauptausfuhrhandelsplatz Europas. | 
Belgien wird nun dadurch gekennzeichnet, daß ſich in 
ihm weder ein Platz herausgebildet hat, der im Ausfuhr⸗ 
handel mit den großen Hauptſtädten Europas verglichen 
werden könnte — Brüſſel bleibt weit nicht nur hinter 
London und Paris, ſondern auch hinter Berlin und Wien 
zurück —, noch ſeinen Seehafen zu einem Ausfuhrhan⸗ 
delsplatz in der Art von Hamburg entwickelt hat. Ant⸗ 
werpen iſt wie Liverpool im weſentlichen bloßer Ausfuhr⸗ 
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platz ohne eigenen Ausfuhrhandel “s. Die Ausfuhrtechnik 
iſt in Europa ſo hoch entwickelt, daß hier der Exporteur 
die Ware regelmäßig nicht im Verſendungshafen in 
Empfang zu nehmen braucht; ſie wird einfach vom Er⸗ 
zeugungsort auf dem vorteilhafteſten Wege — er geht 
eben ſehr oft über Antwerpen — in das ausländiſche 
Abſatzgebiet geleitet. Wie in Rotterdam die hohe Technik 
der Einfuhrbehandlung dem ſelbſtändigen Handel ſchäd⸗ 
lich geworden iſt, ſo hat die leichte Technik der Ausfuhr 
in Antwerpen, mit dem die Ausfuhrinduſtrie des kleinen 
belgiſchen Landes örtlich in viel engerer Verbindung 
ſteht, als das bei Hamburg der Fall iſt, die Entwicklung 
eines ſtarken Ausfuhrhandels zurückgehalten. In beiden 
Fällen bedient ſich der Handel von anderen Plätzen der 
Verkehrsvorteile des fremden Seehafens. Wie Impor⸗ 
teure in Mannheim, Duisburg, Hamburg und Ant⸗ 
werpen über Rotterdam verfrachten, jo Exporteure nicht 
nur aus anderen Teilen Belgiens, ſondern insbeſondere 
auch aus London, Hamburg und Paris über Antwerpen. 
Da nur wirtſchaftliche Gründe ſie beſtimmen, bleibt die 
fremde Kundſchaft den Seehäfen treu, ſolange ſie die 
gleichen Vorteile bieten. Von einem einheimiſchen 
Handel kann man vielleicht annehmen, daß andere als 
wirtſchaftliche Gründe ihn zugunſten des eigenen Platzes 
beſtimmen können. Beim fremden Handel iſt das aus⸗ 
geſchloſſen. Seine treue Kundſchaft iſt ein glänzender 
Beweis dafür, daß er Vorteile bietet, die ſich ſonſt nicht 
finden. 

In Antwerpen fehlen allgemeine Exporteure faſt völlig 
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und Exportagenten, wie Hamburg fie bejißt, find hier 
nicht vorhanden. Hier kann man nicht einmal über die 
Induſtrie Belgiens, geſchweige über die ganz Europas 
ſich unterrichten. Was man in Hamburg unmittelbar 
mühelos und zuverläſſig erfahren und feſtſtellen kann, er⸗ 
fordert in Antwerpen eine umſtändliche Korreſpondenz. 
So iſt die Scheldeſtadt nur im Anſchluß an ihren Ein⸗ 
fuhrhandel, insbeſondere aus den Balkanländern, zum 
Sammelplatz für ausländiſche Käufer geworden. Von 
überſeeiſchen Kunden wird es wenig aufgeſucht. Regel⸗ 
mäßig muß umgekehrt mit Muſtern und Katalogen der 
Käufer aufgeſucht werden. Der leiſtungsfähige Ausfuhr⸗ 
handel Hamburgs iſt überwiegend als Einkaufsver⸗ 
mittler, der zurückſtehende Ausfuhrhandel Antwerpens 
überwiegend als Verkaufsvermittler tätig. Das läßt ſich 
auch nicht ſo leicht ändern, beſonders in einem Volke, 
das nur ein geringes Maß von Beweglichkeit beſitzt und 
in ſeinen oberen Schichten gewohnt geworden iſt, einem 
hochentwickelten Genußleben ſich hinzugeben. An Be⸗ 
ſtrebungen, eine Anderung herbeizuführen, hat es nicht 
gefehlt; Erfolge hatten ſie bisher noch nicht zu ver⸗ 
zeichnen 9. 

Beſonders kennzeichnend für die Lage ſind die 
Sammelkommiſſionäre, wie ſie ſich in Paris im Anſchluß 
an das große Wodegeſchäft beſonders ſtark entwickelt 
haben. Sie exportieren z. B. nach Südamerika nicht etwa 
über Havre, ſondern ſchlagen den Weg nach dem weiter 
öſtlich gelegenen fremden Scheldehafen ein. Seine An⸗ 
ziehungskraft iſt ſo groß, daß ſie künſtlicher Hilfe nicht 
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bedarf. Darunter hat zwar der Handel Antwerpens, 
nicht aber ſein Verkehr gelitten. Im Gegenteil, wie die 
geringe Entwicklung eines Einfuhrhandels ein Beweis 
für die Überlegenheit Notterdams als Einfuhrhafen iſt, 
jo die geringe Entwicklung eines Ausfuhrhandels ein 
Beweis für die einzigartige Bedeutung, die Antwerpen 
aus natürlichen Gründen von Dauer in der Ausfuhr 
zukommt. 


IX. 


Win man Antwerpens Handelsbedeutung voll er⸗ 
faſſen, ſo muß man es, wie ſchon angedeutet 
wurde, nicht nur als Sitz des Ein⸗ und Ausfuhrhandels, 
ſondern auch als Bank⸗ und Börſenplatz betrachten. 
Im ganzen iſt Belgien nicht groß genug, um zwei Geld⸗ 
und Kapitalmärkte von internationaler Bedeutung 
nebeneinander entſtehen zu laſſen. Die Hauptſtadt des 
Landes hat es verſtanden, eine beherrſchende Stellung 
ſich hier zu erringen und zu bewahren. Sie iſt zum 
eigentlichen finanziellen Mittelpunkt der belgiſchen In⸗ 
duſtrie geworden, wenn auch Lüttich neben ihr für den 
ſüdöſtlichen Induſtriebezirk eine gewiſſe Selbſtändigkeit 
ſich zu erhalten gewußt hat. Sie hat die Geſamtzüge 
des belgiſchen Bank⸗ und Börſenweſens, an denen natür⸗ 
lich auch die Scheldeſtadt, ſchon als Sitz zahlreicher Fili- 
alen Brüſſeler Banken, teilnimmt, entwickelt, und zwar 
in der Art, daß ſie die Beſonderheiten des belgiſchen 
Wirtſchaftskörpers auf dieſes Gebiet gleichſam übertrug. 
Wie ſonſt die eigene Kraft des kleinen Landes be⸗ 
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ſchränkt iſt, jo auch die eigene Kapitalkraft. Die Gewinne, 
welche die Induſtrie aus ihrer Verarbeitung fremder 
Rohſtoffe ohne nennenswerte Schutzzölle und meiſt auch 
ohne Kartelle zieht, dienen in ungewöhnlich hohem Maße 
dem Verbrauch, zumal da auch ein ſtarker Luxusver⸗ 
brauch ſich entwickelt hat. Belgien hat überwiegend ein 
Arbeitseinkommen, und das wird von ihm faſt ganz ver⸗ 
zehrt. 

Den Mangel an eigenem Kapital erſetzt es aber durch 
fremdes. Wie Belgien bewußt ſich zu einem Durch⸗ 
gangsland für fremde Waren und Wenſchen ausgebildet 
hat, ſo auch zum Durchgangsland für fremde Kapitalien. 
Die franzöſiſchen Erſparniſſe fließen ſchon lange zum 
nahen Brüſſel, da ſich ihnen in Frankreich ſelbſt in⸗ 
folge des Stillſtands der Bevölkerungsentwicklung nur 
wenig verlockende Verwertungsmöglichkeiten bieten. 
Man hat in Belgien aber auch alles getan, dieſen natür⸗ 
lichen Zuſtrom nicht zu hemmen. Darum hat man die 
Aktiengeſetzgebung, die Börſengeſetzgebung und zum 
großen Teil auch die Steuergeſetzgebung — ähnlich wie 
beim „Transit-Bar&me“ — auf dem Zuſtand alter Primiti⸗ 
vität feſtgehalten. Bis zum Jahre 1913 kam man auf die⸗ 
ſen drei Gebieten den Wünſchen fremder Kapitaliſten 
im weiteſten Maße entgegen 50. Je mehr in den andern 
Ländern dieſe Geſetzgebung in neuzeitlichem Geiſte aus⸗ 
gebaut wurde, um ſo mehr entwickelte ſich die An⸗ 
ziehungskraft des Brüſſeler Platzes. So hat die drohende 
Einkommenſteuer den franzöſiſchen Zuſtrom ſeit 1907 be⸗ 
deutend verſtärkt, wie andererſeits auch die deutſche 
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Börſengeſetzgebung Brüſſel zugute gekommen ijt. Auf 
dieſe Weiſe hat Belgien den Mangel an eigener Kapital⸗ 
kraft auszugleichen verſtanden. Während es an Kapital⸗ 
reichtum auf den Kopf der Bevölkerung nicht nur hinter 
England und Frankreich, ſondern auch hinter Deutſch⸗ 
land nicht unbeträchtlich zurückſteht 1, fließen ihm 
fremde, vor allem franzöſiſche Kapitalien ſo reichlich zu, 
daß es, wie im Warenverkehr, ſo auch im Kapitalverkehr 
eine weltwirtſchaftliche Rolle ſpielt, die weit über das 
hinausgeht, was der Größe und Volkszahl des Landes 
entſprechen würde. | 

Dieſe fremde Kapitalkraft hat Belgien vor allem zu⸗ 
gunſten ſeiner Induſtrie verwendet. Als früheſtes Indu⸗ 
ſtrieland des europäiſchen Feſtlandes hat es 1822 in der 
Societe generale pour favoriser l'industrie nationale 
auch die erſte eigentliche Induſtriebank ins Leben gerufen, 
und bis zur Gegenwart iſt die einſeitige Pflege des 
Emiſſionsgeſchäftes eine Beſonderheit des Bankweſens 
dieſes einſeitigen Induſtrieſtaates geblieben. Vor allem 
iſt man beſtrebt geweſen, im Ausland Unternehmungen 
zu gründen, welche der immer mehr auf die Ausfuhr 
angewieſenen belgiſchen Induſtrie den ausländiſchen Ab⸗ 
ſatz ſichern ſollen. So hat man anfangs ſich in Deutſch⸗ 
land an Eiſenbahnbauten und induſtriellen Anlagen 
ſtark beteiligt, und erſt in jüngſter Zeit haben wir die volle 
finanzielle Selbſtändigkeit Belgien gegenüber zurück⸗ 
gewonnen. Was aber einſt Deutſchland gegenüber ge- 
ſchehen iſt, wiederholt ſich jetzt in geſteigertem Maße in 
anderen Ländern. Das Gründungsgeſchäft iſt ſyſte⸗ 
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matiſch zu einem Mittel der Ausfuhrförderung aus⸗ 
geſtaltet worden. Vor allem um der einheimiſchen Indu⸗ 
ſtrie den Abſatz von Schienen, Lokomotiven, Wagen, 
Waſchinen aller Art im ſcharfen Konkurrenzkampf zu 
ſichern, iſt Belgien ganz beſonders an überſeeiſchen 
Eiſenbahnbauten, 3. B. in China, an ausländiſchen 
Straßenbahnen und Elektrizitätswerken, z. B. in Ruß⸗ 
land, beteiligt. Allein für dieſe beiden letzten Arten von 
Unternehmungen bat es ſechs große Finanzierungsgeſell⸗ 
ſchaften *! ins Leben gerufen, welche bei einem eigenen 
Kapital von 232 Will. Fr. 79 Geſellſchaften mit einem 
Kapital von faſt 2200 Mill. Fr. gegründet haben; allein 
in 126 ruſſiſchen Städten hat es die Straßenbahnen 
gebaut. Wie als Durchfuhrland ſpiegelt ſich Belgien 
auch als Induſtrieſtaat deutlich in ſeinem Bank⸗ und 
Börſenweſen. 

Dieſe finanzielle Ausfuhrpolitik, welche des Emiſſions⸗ 
geſchäftes vor allem ſich bedient, hat mit dazu bei⸗ 
getragen, daß Antwerpen im Ausfuhrhandel eine ſelb⸗ 
ſtändige Rolle nur in ſo geringem Waße ſpielt. Sie 
kommt wiederum Antwerpen zwar als Verkehrsplatz, 
aber nicht als Handelsplatz zugute, und die Antwerpener 
Banken und die Antwerpener Börſe ſind auch wenig 
an ihr beteiligt. Sie hat für die Scheldeſtadt ſogar un⸗ 
zweifelhaft Nachteile. Denn das Übergewicht des großen 
gewinnreichen Emiſſionsgeſchäfts hat das Intereſſe an 
dem kleinen laufenden Bankgeſchäft ſtark gemindert. 
Das iſt beim Diskont⸗ und Deviſengeſchäft darum noch 
beſonders der Fall, weil es durch die belgiſche National⸗ 
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bank in weitgehendem Maße monopolifiert worden ift. 
Denn wie jede andere Zentralnotenbank war auch ſie 
vor allem darauf angewieſen, ihre Wittel in jederzeit 
einlösbaren Wechſeln anzulegen. Während aber in 
großen Ländern das inländiſche Wirtſchaftsleben ein 
ausreichendes Wechſelmaterial hervorbringt, war das 
beim internationalen Charakter des kleinen belgiſchen 
Wirtſchaftskörpers in vollem Maße nicht der Fall. Die 
belgiſche Nationalbank füllte ihre Mappe, wie mit inlän⸗ 
diſchen Wechſeln, auch mit Deviſen, und da ſie, der Größe 
ihres Landes entſprechend, die kleinſte der europäiſchen 
Zentralnotenbanken iſt und deshalb, inmitten ihrer mäch⸗ 
tigen Schweſtern, auf den Schutz ihres Goldvorrates be— 
ſonders bedacht ſein muß, hat ſie auf der Grundlage 
dieſes Deviſenbeſitzes eine beſonders umfangreiche De— 
viſenpolitik entwickelt. Sie hat ſo ihren zeitlichen Vor⸗ 
ſprung im internationalen Wechſelgeſchäft immer mehr 
zu einer Vorherrſchaft ausgebildet. Sie beſaß in letzter 
Zeit einen durchſchnittlichen Betrag von Golddeviſen in 
Höhe von etwa 150 Will. Fr., zu dem noch etwa 80 Will. 
Fr. weitere Deviſen hinzukamen, und verfügte außerdem 
auch noch über die Deviſenvorräte des belgiſchen Staats⸗ 
ſchatzes und der belgiſchen Sparkaſſe, welche auch min- 
deſtens 150 Will. Fr. zu betragen pflegen. Im Ver⸗ 
trauen auf dieſen ungewöhnlich großen Teil des Deviſen⸗ 
umlaufs, der ſich bei der belgiſchen Zentralnotenbank an⸗ 
ſammelt, halten die Privatbanken nur geringe Beſtände 
an Auslandswechſeln und Auslandsguthaben. Sie dis⸗ 
kontieren vielmehr ihre Deviſen bei der Nationalbank 
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und erhalten von ihr die, welche ſie nötig haben. Nur die 
Caisse generale de Reports et de Depots legt noch einen 
großen Teil ihrer Wittel in ausländiſchen Goldwechſeln 

an, da ſie bei der Eigenart ihres Geſchäftsbetriebes für 
möglichſte Liquidität ihrer Kapitalanlage ſorgen muß. 
Obwohl der internationale Charakter des ganzen belgi⸗ 
ſchen Wirtſchaftslebens ſich auch in dem Wechſelmaterial 
deutlich ſpiegelt, wird ſo doch das Deviſengeſchäft, und 
ganz beſonders die wichtige Deviſenarbitrage, nur wenig 
von den belgiſchen Privatbanken, die — bis auf die 
Banque Sino-Belge — keine Filialen im Ausland 
haben, gepflegt. Es fehlt daher an einem ausreichenden 
einheimiſchen Apparat, um den Ausfuhrhandel leicht und 
billig zu finanzieren. Man muß ſich fremder, insbeſon⸗ 
dere Londoner Banken bedienen. Auch das hat mit⸗ 
gewirkt, daß ſich ein ſelbſtändiger Ausfuhrhandel in Ant⸗ 
werpen ſo wenig entwickelt hat. 

Umgekehrt findet Antwerpens Einfuhrhandel in Bank 
und Börſe wirkſame Stützen. Da nämlich Antwerpen 
als Einfuhrhafen nicht dieſelbe natürliche Anziehungs⸗ 
kraft wie als Ausfuhrhafen beſitzt, bedarf der Einfuhr⸗ 
handel künſtlicher Förderung. Wie die finanzielle Aus⸗ 
fuhrpolitik eine beſtimmte Nachfrage zugunſten der bel⸗ 
giſchen Induſtrie mit Beſchlag belegt, ſo müſſen hier um⸗ 
gekehrt beſtimmte ausländiſche Güter für die Einfuhr 
nach Antwerpen geſichert werden. Das iſt ein ſtarkes 
Geſchäftsintereſſe der Antwerpener Einfuhrhäuſer. Sie 
ſind daher auch hier die Träger der Entwicklung. In 
den fremden Ländern, aus denen ſie Erzeugniſſe der 
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Landwirtſchaft und der Viehzucht einführen, ſind fie mit 
den dortigen Entwicklungs möglichkeiten beſſer als andere 
vertraut geworden. Sie haben daher ihre Gewinne und 
ihren Kredit zur landwirtſchaftlichen Erſchließung dieſer 
neuen Gebiete verwendet, und zwar entweder indem ſie 
ſelbſt als Unternehmer auftraten, Landgeſellſchaften und 
Viehzüchtereien ins Leben riefen, oder indem ſie auslän⸗ 
diſche Hypothekenbanken gründeten, durch ſie landwirt⸗ 
ſchaftliche Betriebe mit den nötigen Kapitalien verſorgten 
und damit finanziell beherrſchten, oder endlich, indem 
ſie durch den Bau von Eiſenbahnen Neuland dem Welt⸗ 
markt zugänglich machten und damit wirtſchaftlich mehr 
oder weniger in ihre Hand brachten. 

Eine ſolche finanzielle Einfuhrförderungspolitik iſt vor 
allem in Verbindung mit dem Getreide-, Häute⸗ und 
Kautſchukhandel in Ländern wie Argentinien, Uruguay, 
Paraguay, Braſilien, Agypten, Hinterindien, Mexiko 
und Kanada entwickelt worden. Abgeſehen von den 
Gummipflanzungen, welche vor allem die Firma Bunge 
& Co. auf aſiatiſchem und afrikaniſchem Boden, ganz 
beſonders in der belgiſchen Kongokolonie, begründet hat, 
ſollen nach ſachverſtändiger Berechnung rund 650 Will. 
Fr. für ſolche Unternehmungen eingezahlt ſein. Allein 
zwölf Hypothekenbanken ſind hauptſächlich für das Aus⸗ 
land tätig. Durch Gründungen dieſer Art iſt zugunſten 
des Einfuhrhandels zweierlei erreicht worden. Er iſt ein⸗ 
mal kapitaliſtiſch an Antwerpen gefeſſelt und zweitens 
in ſeiner Finanzierung durch Schaffung von Guthaben in 
den Ausfuhrländern außerordentlich erleichtert worden. 
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Dieſe vom Handel ausgehenden und dem Handel die⸗ 
nenden Antwerpener Auslandgründungen unterſcheiden 
ſich von den Brüſſeler Gründungen, welche mit der bel⸗ 
giſchen Induſtrie und ihren Ausfuhrintereſſen in engſter 
Verbindung ſtehen, auch noch dadurch, daß der auslän⸗ 
diſche Charakter, der den Antwerpener Einfuhrfirmen in 
jo weitgehendem Maße eigen ist, ſich auch auf dieſe über⸗ 
ſeeiſchen Unternehmungen überträgt. In ihnen ſpielt das 
Deutſchtum eine nicht unerhebliche Rolle. 

Wie ſo die Antwerpener Banken, die auch ihrerſeits 
zum Teil, wie z. B. die Banque Centrale Anversoise 
einen internationalen Charakter tragen, im Dienſte des 
Einfuhrhandels in erſter Linie tätig geweſen ſind, ſo 
auch die Warenbörſe. Ohne weiteres hat ſich natürlich 
im Anſchluß an die Einfuhr ein ſtarkes Platzgeſchäft an 
der Antwerpener Börſe entwickelt. Aber man iſt beſtrebt 
geweſen, den Börſenmarkt mit Hilfe des Termingeſchäftes 
zu erweitern. Zu dieſem Zweck iſt 1887 nach dem Vorbild, 
das Havre fünf Jahre vorher gegeben hatte, eine Liqui⸗ 
dationskaſſe für den Warenterminhandel gegründet 
worden. Sie hat, geſtützt auf den großen belgiſchen Ver⸗ 
brauch, für Wolle (Kammzug) und Kaffee eine größere 
Bedeutung gewonnen. Dagegen hatte ſie mit der Auf⸗ 
nahme des Getreideterminhandels keinen Erfolg, da die 
Getreidehändler ſich anfangs ablehnend verhielten. 1911 
iſt jedoch, wie für Kautſchuk, auch für Getreide der Ter⸗ 
minhandel eingeführt worden. Unzweifelhaft ſteigert er 
den Vorzug vielſeitigen Abſatzes, den Antwerpen gegen⸗ 
über Rotterdam genießt. Schon heute ziehen unver⸗ 
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kaufte Getreideſendungen den Scheldehafen anderen 
Feſtlandshäfen, insbeſondere den holländiſchen, wegen 
der ſich bietenden guten Verkaufsmöglichkeit, vor. Die 
Antwerpen eigene große Aufnahmefähigkeit wird durch 
den Terminmarkt verſtärkt. Er macht den Verkauf und 
den Rückkauf jederzeit möglich. Mit Recht kann daher 
eine Stärkung des Getreidehandels von der Entwicklung 
des Termingeſchäfts erwartet werden. Wan gibt ſich ſo⸗ 
gar der Hoffnung hin, auf der Grundlage des großen 
belgiſchen Weizenverbrauchs zum größten Getreideter— 
minmarkt in Europa zu werden. 

So ſind Börſen und Banken, ohne ſelbſt eine große 
Anziehungskraft ausüben zu können, wirkungsvoll in 
den Dienſt des Antwerpener Handels dort geſtellt 
worden, wo die natürlichen Nachteile des Platzes einen 
künſtlichen Ausgleich beſonders erforderten. Auch ihre 
Entwicklung und Eigenart zeigen, daß Antwerpen im 
Handel — im ausgeſprochenen und natürlichen Gegen— 
ſatz zum Verkehr — in erſter Linie ein Einfuhrplatz iſt. 


X. 


ntwerpen iſt aber nicht nur Verkehrsplatz und Han⸗ 
delsplatz, ſondern auch Reedereiplatz, und als ſol⸗ 
cher hat es wieder eine ausgeſprochene Beſonderheit. Kein 
großer Seehafen beſitzt nämlich eine ſo kleine eigene 
Reederei wie der in der Güterverſendung ſo bevorzugte 
Scheldehafen 52. Das erſcheint nur dem Laien als Wider⸗ 
ſpruch und erklärt ſich leicht aus der glücklichen Lage an 
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der belebteſten Seeverkehrsſtraße unſeres Erdballs. Als 
größter Anlaufhafen Europas braucht Antwerpen ſich 
nicht zur Befriedigung ſeiner ſtarken Verkehrsbedürf⸗ 
niſſe, wie die abſeits gelegenen Häfen, die Schiffahrts⸗ 
unternehmungen ſelbſt zu ſchaffen. Es kann ſich viel⸗ 
mehr, wie ſchon erwähnt wurde, mühelos ſolcher be⸗ 
dienen, die aus fremdem Bedürfnis hervorgewachſen 
ſind, mit fremdem Kapital arbeiten und fremder Leitung 
unterſtehen. Auch dieſer Mangel, der natürlich auch auf 
dem belgiſchen Schiffbau laſtet, iſt ſchließlich nichts 
anderes, als ein Beweis für die ungewöhnlich ſtarke Ver⸗ 
kehrsſtellung des Scheldehafens. ö I 

Darum zieht auch notwendig durch die Beſtrebungen, 
eine leiſtungsfähige belgiſche Handelsflotte zu ſchaffen, 
ein ſo ſtarker Widerſpruch hindurch. Verkehrs⸗ und 
Reedereiintereſſen ſtehen eben in einem Anlaufhafen 
nicht, wie in Ausgangs⸗ und Endhäfen, wie Hamburg 
und Bremen, im Einklang, ſondern im Widerſpruch mit⸗ 
einander; und die vom belgiſchen König angeregten und 
von der Sympathie des ganzen Volkes getragenen Beſtre⸗ 
bungen können jedenfalls nicht, wie in faſt allen anderen 
Ländern, durch die Neugründung großer Schiffahrtslinien 
zum Ziel führen, ſondern höchſtens auf dem Boden der 
Trampſchiffahrt Erfolg haben. Das zeigen denn auch 
deutlich die bisherigen Anſätze der Entwicklung, und ſie 
werden durch den Krieg vielleicht eine ſtarke Steigerung 
erfahren, weil gerade in dieſen Kreiſen ſehr große Kriegs⸗ 
gewinne gemacht worden ſind. 

Die Abweſenheit von eigenen und fremden Reedern 
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muß natürlich auch die Organiſation des Handels be⸗ 
einfluſſen. Wenn auch nicht jede Reederei, wie die Ham- 
burg⸗Amerika⸗Linie, im Heimathafen das Speditions⸗ 
geſchäft ſelbſt aufgenommen hat, ſo ſteht doch natürlich 
eine Reederei nach allen Seiten mächtiger da, als ihr 
bloßer Agent. Wo der Reeder fehlt, wächſt die Macht der 
Schiffsmakler und Spediteure. Sie haben aber ein 
Intereſſe, die verfrachtete Gütermenge zu ſteigern und 
zwar auf Koſten der Seefrachten. Dieſe für den Verlader 
günſtige, für den Reeder ungünſtige Wachtſtellung der 
Schiffsmakler und Spediteure kann wiederum als eine 
Beſonderheit Antwerpens bezeichnet werden. Sie iſt 
ſchließlich ſo ſtark geworden, daß ſie ſogar nicht nur bei 
den Reedern, ſondern auch bei den Verladern eine Reaf- 
tion hervorgerufen hat. Die Hgamburg⸗Amerika⸗Linie, die 
Hanſa, die deutſche Levante⸗Linie, die Deutſch-Oſtafrika⸗ 
und Wörmann⸗Linie haben die Vertretung ihrer Fracht⸗ 
intereſſen an der Schelde ſelbſt in die Hand genommen, 
und auf ſeiten belgiſcher Verlader hat man begonnen, 
eigene Speditionskontore in Antwerpen zu errichten. 
Wenn auch dieſe Wachtſtellung der Spediteure den 
deutſchen Schiffahrtslinien manche Unannehmlichkeiten 
und Nachteile gebracht hat, ſo iſt doch im ganzen vom 
deutſchen Intereſſenſtandpunkt aus der bisherige 
Mangel einer leiſtungsfähigen belgiſchen Linienſchiffahrt 
ein großer Vorteil. Denn natürlich iſt die einheimiſche 
Linienſchiffahrt ſtets der ſchärfſte Wettbewerb für eine 
fremde Linienſchiffahrt. Sie kann ſtets vom Heimatsſitz 
aus ihre Intereſſen viel nachdrücklicher vertreten, als 
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eine an einem fremden Ort nur durch Agenten vertre⸗ 
tene Geſellſchaft. Die Holland-Amerika⸗Linie, aus der 
wir Deutſche leider unſer Kapital zurückgezogen haben, 
iſt dafür heute das wirkſamſte Beiſpiel. Sie entwickelt ſeit 
wenigen Jahren durch ihre reifenden Vertreter im Rhein⸗ 
gebiet eine ſolche Werbetätigkeit, daß unſere deutſchen 
Geſellſchaften ihr von Rotterdam aus ein volles Gegen⸗ 
gewicht nicht zu ſchaffen vermögen. Im Gegenſatz zu 
Antwerpen iſt in Rotterdam der einheimiſche Wettbewerb 
für die Linienſchiffahrt, in der Deutſchland voranſteht, 
beſonders fühlbar. In Antwerpen dagegen handelt es 
ſich bisher nur um den Wettbewerb mit einheimiſcher 
Trampſchiffahrt, der zwar auch in die Linienſchiffahrt hin⸗ 
einragt, aber ſchließlich doch in der Hauptſache einem 
Gebiet angehört, auf dem England die Vorherrſchaft be⸗ 
hauptet. | | | 


XI. 


e ür die wirtſchaftliche Bedeutung einer Seehafenſtadt 

kommt endlich neben der Schiffahrt, dem Handel 
und der Reederei auch die Induſtrie in Betracht. Bis⸗ 
her tritt Antwerpen allerdings als Schiffahrtsplatz und 
Handelsſtadt ſo ſehr in den Vordergrund, daß es als 
Wittelpunkt ſelbſtändigen gewerblichen Lebens kaum eine 
Rolle ſpielt. Faſt nur die typiſchen Seehafeninduſtrien, 
die ſich mit einfacher Verarbeitung eingeführter Stoffe, 
meiſt ſogar für den Bedarf der Stadt ſelbſt und der ſie 
aufſuchenden Schiffe begnügen, haben hier eine Stätte 
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gefunden, und auch das regelmäßig nur in beſcheidenem 
Umfange. So werden z. B. Olfrüchte zu Ol und Seife, 
Reis zu Stärke, Weizen zu „Biskuits“, Kakao zu Scho- 
kolade, Gerſte und Walz zu Bier verarbeitet. Ferner 
haben ſich — wiederum im Anſchluß an lokale Bedürf- 
niſſe der Stadt und ihrer Schiffahrt — Waſchinenfabri⸗ 
ken aller Art gebildet, die in einzelnen Zweigen, wie in 
der Herſtellung von Automobilen und elektriſchen Appa⸗ 
raten, einige ſelbſtändige Bedeutung gewonnen haben. 
Auch beſteht in Hoboken eine große Wollkämmerei, die 
heute ganz in deutſchem Beſitz ſich befindet. Im allge⸗ 
meinen aber muß man es als auffällig bezeichnen, wie 
gering bisher die induſtrielle Entwicklung Antwerpens 
geweſen iſt. Nicht einmal in den Zweigen, welche un⸗ 
mittelbar mit dem Schiffahrtsbetrieb in Verbindung 
ſtehen, iſt ſie in ſtärkerem Maße hervorgetreten. Eine 
Werftanlage der Firma Cockerill findet ſich zwar in Ho⸗ 
boken, ſie iſt aber nicht imſtande, große Ozeandampfer 
zu bauen. In Antwerpen fehlt eine leiſtungsfähige Werft 
überhaupt. Ein von deutſcher Seite ausgehender Ver⸗ 
ſuch, fie zu ſchaffen, iſt mißlungen. Ein Schwimmdock ift 
nicht vorhanden, und auch in Trockendocks ſonſt ſtand 
Antwerpen bis vor kurzem nicht auf der Höhe. Noch 
für 1912 beklagt die Handelskammer „un Etat d’inferio- 
rité notable pour tout ce qui concerne la rẽparation des 
navires modernes par rapport aux ports hollandais, 
anglais ou allemands“. 

Es iſt nicht ganz leicht anzugeben, woraus ſich dieſes 
induſtrielle Verſagen des einzigen großen Hafenplatzes 
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im hochentwickelten belgiſchen Induſtrieſtaat erklärt. An 
der Tüchtigkeit der flämiſchen Arbeiter iſt nicht zu zwei⸗ 
feln, auch wenn ſie gewerblich bisher nur vereinzelt ge⸗ 
ſchult ſind; in ſeinen Hafenarbeitern bietet Antwerpen 
ſelbſt den beſten Beweis. Auch die Behauptung, daß der 
Flame zum Unternehmer nicht tauge, iſt eine unzuläſſige 
Verallgemeinerung. In ganz Belgien gibt es keine er⸗ 
folgreicheren Induſtriellen als die flämiſchen Baumwoll⸗ 
und Leinenfabrikanten in Gent. Der Hauptgrund muß 
vielmehr darin geſucht werden, daß geſchichtlich die neue 
induſtrielle Entwicklung ſich in anderen, insbeſondere 
walloniſchen Teilen des Landes vollzogen hat. Neu⸗ 
gründungen mußten daher mit einem ſcharfen Wett⸗ 
bewerb im eigenen Lande rechnen, und alle, die an der 
alten Induſtrie, die immer mehr auf die Ausfuhr ſich 
angewieſen ſah, intereſſiert waren, mußten andererſeits 
das Emporkommen einer neuen Induſtrie im Ausfuhr⸗ 
hafen ſelbſt als unerwünſcht betrachten. Gerade die un⸗ 
gewöhnlich weite ſonſtige Verbreitung der Induſtrie 
wurde zum Hemmnis. Aus eigener Kraft iſt ein großer 
Hafenplatz mit ſeinen internationalen Handelsintereſſen 
faſt nie imſtande, eine wirklich leiſtungsfähige Induſtrie 
höherer Art zu ſchaffen; der Anſporn und die Hilfe aus 
dem nationalen Hinterland aber blieben aus. Der läh⸗ 
mende Gegenſatz zwiſchen Altem und Neuem gewann 
um ſo ſtärkeren Einfluß, als er zuſammenfiel mit dem 
ſcharfen politiſchen Gegenſatz zwiſchen Wallonen und 
Flamen. 

Das gilt ganz beſonders vom Kohlenbergbau. Wenn 
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von verſchiedenen Zweigen der belgiſchen Induſtrie ge— 
jagt werden kann, daß ihre lange ruhmvolle Vergangen⸗ 
heit auf ihnen laſte, ſo ganz beſonders vom bisherigen 
belgiſchen Kohlenbergbau, dem früheſten auf dem euro⸗ 
päiſchen Feſtland 13. Während Deutſchland ſeine Stein⸗ 
kohlenförderung 1900 — 1912 um 65 Will. t vergrößert 
hat, iſt Belgien bei rund 23 Will. t ſtehen geblieben. Es 
hat dem wachſenden Bedarf nicht entſprechen können und 
iſt daher zu einem Kohleneinfuhrlande geworden. Seit 
1910 führt es mehr Kohlen ein als aus. Der bisherige 
Stillſtand dürfte ſogar nur der Anfang eines Nieder⸗ 
ganges ſein. Denn wegen der erreichten großen Tiefe 
von oft beträchtlich mehr als 1000 m, ſowie wegen der 
Kleinheit ſeiner Felder, der infolgedeſſen großen Zahl 
ſeiner Schächte und dadurch bedingten koſtſpieligen Zer⸗ 
ſplitterung leidet der Betrieb in den alten walloniſchen 
Kohlenzechen an einer nicht zu beſeitigenden Rückſtändig⸗ 
keit, die darin zum ziffernmäßigen Ausdruck kommt, daß 
die Förderung auf den Kopf der Belegſchaft um etwa 
60 % hinter der im Ruhrrevier zurückbleibt. Wenn der 
belgiſche Kohlenbergbau trotzdem noch beſcheidene Ge⸗ 
winne erzielt hat, ſo erklärt ſich das einerſeits aus den 
Löhnen, die um 30 % niedriger find als in Weſtfalen, 
und andererſeits aus den Kohlenpreiſen, welche die weſt⸗ 
fäliſchen um faſt 40 % übertreffen. Da es ſehr fraglich 
iſt, ob dieſer Unterſchied in den Löhnen nach dem Kriege 
beſtehen bleiben wird, ſo iſt der alte belgiſche Kohlen⸗ 
bergbau ernſtlich bedroht, und da es auch fraglich iſt, 
ob die belgiſche Induſtrie mit den hohen belgiſchen 
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Kohlenpreiſen in der Zukunft ſich ebenſo wie bisher wird 
abfinden können, wird alles dahin drängen, in neuen 
Bahnen Abhilfe zu ſchaffen. Bisher ſind es die kapi⸗ 
taliſtiſchen Intereſſen der alten walloniſchen Kohlen⸗ 
induſtrie wohl in erſter Linie geweſen, welche ſolche Ent⸗ 
wicklung auf jungem flämiſchen Boden zum mindeſten 
verlangſamt haben; in Zukunft wird dieſes Hemmnis 
fortfallen. 5 

Im unentwickelten Flandern, und zwar in dem für 
Kanalbauten beſonders geeigneten Kempenland (Cam⸗ 
pine) der Provinz Limburg, unmittelbar vor den Toren 
Antwerpens, findet ſich ein Kohlenvorkommen, das bis⸗ 
her ungenutzt war. Es weiſt Kohlenflöze auf, die mäch⸗ 
tiger und beſſer gelagert ſind, als in den ſüdlichen Kohlen⸗ 
gebieten, und iſt im Gegenſatz zu ihnen beſonders reich 
an den für die Induſtrie wichtigen gasreichen Kohlen, 
nämlich der Fettkohle, die zur Verkokung dient, und der 
Gaskohle, welche in Deutſchland die Grundlage für den 
bedeutſamen Prozeß der Elektriſierung unſeres Wirt⸗ 
ſchaftslebens gebildet hat. Allerdings liegt das Kohlen⸗ 
vorkommen ſehr tief und iſt überlagert von breiten waſſer⸗ 
reichen Schichten, aber mit Hilfe des Gefrierverfahrens 
kann man dieſer Schwierigkeiten Herr werden. Fehlt es 
ſomit neben dem Licht auch nicht an Schatten, dürfte 
auch hier dafür geſorgt ſein, daß die Bäume nicht in den 
Himmel wachſen, jo bleibt doch die Tatſache beſtehen, daß 
hier ein reiches Lager guter Induſtriekohle in unmittel⸗ 
barer Nähe des Weeres, ähnlich wie in England, ſich 
vorfindet, aber im Gegenſatz zu ihm auf jugendfriſchem 
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induſtriellen Neuland, nicht belaſtet mit einer langen 
Vergangenheit. 

Jede Ausfuhrinduſtrie zeigt einen natürlichen Hang 
zum Meer. Er hat vor allem in der deutſchen Schwer⸗ 
induſtrie, die ganz beſonders auf Wahrnehmung aller 
Transportvorteile bedacht ſein muß, nicht nur zur Er⸗ 
richtung neuer Hüttenwerke in unſeren Seeſtädten, ſon⸗ 
dern auch zu ihrer gewaltigen Zuſammenziehung an dem 
leiſtungsfähigſten Zugangswege zum Meere, dem 
Rheine, bei Duisburg⸗ Ruhrort geführt. Dieſer Zug 
zur Küſte iſt in Belgien aus den oben angedeuteten 
Gründen bisher faſt nur in Gent und ſeinem hollän⸗ 
diſchen Vorhafen Terneuzen hervorgetreten. Durch die 
Entwicklung der Kohlenlager des Kempenlandes muß er 
auch hier zur vollen Entfaltung gelangen. Auf der neuen 
Kohle wird eine neue Ausfuhrinduſtrie ſich aufbauen. 
Erfolgt dieſe Entwicklung in ausgeſprochenem Gegen⸗ 
ſatz zu den deutſchen Intereſſen, ſo kann ſie zu einer 
ſehr großen Verſtärkung der belgiſchen Konkurrenz 
werden, die bereits bisher auf verſchiedenen Gebieten 
empfindlicher als eine andere ſich geltend gemacht 
hatte. 

Könnte man einfach zwiſchen Entwicklung und Nicht- 
entwicklung bei den Kohlenlagern des Kempenlandes 
wählen, jo würde die Nichtentwicklung im deutſchen 
Intereſſe liegen. Das iſt jedoch heute nicht mehr der 
Fall. Die Entwicklung iſt bereits ſeit einigen Jahren 
langſam im Gange? und wird durch den Krieg eine 
große Beſchleunigung erfahren. Es fragt ſich heute nur 
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noch, ob dieſe nicht mehr zurückzuhaltende Entwicklung 
einer neuen Küſteninduſtrie auf der unmittelbaren 
Unterlage der Steinkohle im Einklang mit den deutſchen 
Intereſſen oder im Gegenſatz zu ihnen ſich vollziehen 
wird. an 


102 


Paz 


ge 


* 
i 
ö 
ö e x 
7 x 4 1 
| 


— — 


it! en 9 


Inhaltsverzeichnis der Anmerkungen. 


Das Schwanken in den Anſichten über Antwerpen. 

Die Notwendigkeit einer Polemik. 

Die Aufhebung des Scheldezolls. 

Der Schiffsverkehr der Hauptſeehäfen. 

Der verſchiedene Wert der Schiffahrtsſtatiſtik in Anlauf⸗ 
und Ausgangshäfen. 

Der Güterverkehr der Hauptſeehäfen. | 

Die Grundlagen von Antwerpens Weltſtellung und Be⸗ 
deutung für das deutſche Wirtſchaftsleben. 

Die wirtſchaftliche Bedeutung der techniſchen Transport⸗ 
möglichkeit. 

Irrtümliche Auffaſſungen über die Anziehungskraft Ant⸗ 
werpens. 

Literatur über Antwerpen als Hafen. 

Der Vorſchlag einer neuen Organiſation des Antwerpener 
Hafens. 


Die Möglichkeit, Antwerpen durch andere Häfen zu erſetzen. 
Belgiens Stellung in der Weltwirtſchaft. 


Der Rückgang der engliſchen Seeſchiffahrt in Antwerpen 


Frachtſätze im Hinterland von Antwerpen. 


Die Bedeutung des belgiſchen Durchfuhrhandels. 


Die Durchfuhrſtatiſtik und ihre Anvollkommenheiten. 
Die Bedeutung des belgiſchen Staats für Antwerpen. 


Die Tonnage⸗Bilanz und ihre Kritik. 


Die Bedeutung der Kohle für die Seeſchiffahrt. 

. Tramps affectés aux services réguliers. 

Mißſtände im Antwerpener Hafen. 

Das Verhältnis der Einfuhr und Ausfuhr in Antwerpen, 


Rotterdam und Hamburg. 


Schwergut und Maßgut. 


Der Gleichgewichtszuſtand in der Antwerpener Tonnage⸗ 
Bilanz. 


Antwerpen als Seehafen der Großſchiffahrt. 
Die Seeſchiffahrtsverbände. 


105 


Die Oſt⸗ und Weſtſchelde. 


„Die Forderung der Beſeitigung des „barrage de Woens- 


drecht“. 
Die Rheinfrachten. 


Die Bedeutung der belgiſchen Binnenſchiffahrt für Ant⸗ 


werpen. 


.Die deutſch⸗belgiſch⸗franzöſiſche Rundfahrt der Rheinſchiffe. 
. Die Bedeutung des Rheins für Antwerpen. 

. Die Umfchlagseinrichtungen in Antwerpen und Rotterdam. 
Die Sonderſtellung des belgischen Eiſenbahnweſens. 
Das Gebührenprinzip im belgiſchen Staatseiſenbahnweſen 
Die Durchführung des Gebührenprinzips bei den belgiſchen 


Staatseiſenbahnen. 


Der belgiſche Durchfuhrſatz von 4c. 
Die deutſchen Seehafentarife. 


Die holländiſchen Durchfuhrtarife. 


Das deutſche und belgiſche Intereſſe an den belgiſchen 


Durch fuhrtarifen. 
Das Streben, Antwerpen zu einem billigen Hafen zu 
machen. 


Die Bedeutung der „Natien“ in Antwerpen. | 
Die Anfuhren von Getreide in Antwerpen und Rotterdam. 
Verſchiedene Arbeitsbedingungen in Antwerpen und Notter⸗ 


dam. 


.Der Eiſenerzhandel Antwerpens. 
. Die Entwicklungstendenzen im Welthandel. 
. Die Bedeutung des Ausfuhr⸗„Eigenhandels“. 


Die Beteiligung der Belgier am Handel. 
Das belgiſche Emiſſions⸗ und Gründungsweſen. 


Das Nationalvermögen in den Hauptländern. 


Die belgiſche Handelsflotte. 


Die Kohlengeſellſchaften im Kempenlande. 


106 


1 Dieſes Schwanken kommt nirgends in jo auffälliger 
Weiſe zum Ausdruck, wie in den Schriften von Profeſſor 
Kurt Wiedenfeld. Drei Beiſpiele ſeien dafür angeführt: 


1. Wiedenfeld ſchreibt in ſeinem in den Süddeutſchen 
Monatsheften April 1915 erſchienenen Aufſatz „Deutſch⸗ 
lands Seehäfen mit beſonderer Berückſichtigung von 
Antwerpen“ S. 61, Z. 25 ff.: 

„Antwerpen und Rotterdam vor allem, in ge⸗ 
ringerem Grade auch Amſterdam, ſind keineswegs nur 
in geographiſch⸗ natürlichem Sinn als die Seehäfen 
des Rheins zu bezeichnen; fie finden im Rheingebiet 
auch die tragenden Stützen ihrer wirtſchaftlichen Be⸗ 
deutung.“ 


Dagegen ſchreibt Wiedenfeld in der im Herbſt 1915 
in der Jäckhſchen Sammlung „Weltkultur und Welt⸗ 
politik“ erſchienenen Broſchüre „Antwerpen im Welt- 
verkehr und Welthandel“ S. 42, Z. 28 ff.: 

„Der Transport des Rheins jedoch, obzwar er in 
ſtarkem Maße tatſächlich benutzt wird, kann als ver⸗ 
kehrsſchaffendes Element für Antwerpen nicht an⸗ 
geſprochen werden.“ 


2. Wiedenfeld ſchreibt in dem zuerſt genannten Auf⸗ 
ſatz im April 1915 S. 62, Z. 9 ff.: 

„Für die Rheinhäfen (Antwerpen und Rotterdam) 

bilden... die deutſchen Verbindungen, der Aus⸗ 

landsteil ihres Hinterlandes, die das Ganze tra— 

gende Kette, und nur als Einſchlag find die Be- 

ziehungen zum eigenen Hinterland dort zu werten... 
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die niederländiſch⸗belgiſchen Rheinhäfen, vor allem 

Antwerpen und Rotterdam, ſind in verkehrswirtſchaft⸗ 

licher Betrachtung zu Deutſchland mitzurechnen und 

deshalb in die Reihe der deutſchen Seehäfen wirt⸗ 

ſchaftlich einzugliedern.“ 

Dagegen ſchreibt Wiedenfeld im Herbſt 1915 in der 
angeführten Broſchüre S. 12, Z. 28 ff.: 

„In der Tat iſt Belgiens Wirtſchaftsleben die 
tragende Stütze für das Handels- und Verkehrs⸗ 
gebäude der belgiſchen Stadt; die Beziehungen zu 
Deutſchland ſind erſt eine Folgeerſcheinung der von 
Belgien her gegebenen Anziehungskraft.“ 

und ebenda S. 47, Z. 22 ff.: 

„In ſeinem Kern und vor allem in ſeinem wirt⸗ 
ſchaftlichen Untergrund iſt er (der Scheldehafen) doch 
ein belgiſcher Seehafen geblieben. Antwerpen aus 
der belgiſchen Beſonderheit irgendwie herauszulöſen, 
heißt Antwerpens wirtſchaftliche Beſonderheit unter⸗ 
graben.“ 

3. Wiedenfeld ſchreibt in dem zuerſt genannten Auf⸗ 
ſatze im April 1915 S. 72, Z. 10 ff.: 

„Hamburg, Rotterdam und Antwerpen ſtanden 
vor dem Kriege jedes für ſich London und Liverpool 
ſo nahe, daß von einem Übergewicht der engliſchen 
Häfen nicht mehr die Rede ſein kann; und es war die 
Zeit abzuſehen, wann ein Hamburg und Rotterdam, 
auch ein Antwerpen nicht mehr nur die erſten See⸗ 
häfen des Feſtlands, ſondern ganz Europas genannt 
werden mußten.“ 
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Dagegen ſchreibt Wiedenfeld zwei Monate darauf in 
dem Aufſatze „London im Weltverkehr und Welthandel“ 
in der Geographiſchen Zeitſchrift S. 350, Z. 19 ff.: 

„So wird man in der Schiffahrtsziffer Hamburg und 
Rotterdam ſchon jetzt als London ebenbürtig bezeichnen 
dürfen, und auch Antwerpen ſteht nicht weit hinter 
dieſen führenden () Seehäfen zurück.. Vor dem 

Kriege war die Zeit abzuſehen, wann Hamburg und 

Rotterdam () die bedeutendſten Häfen nicht nur des 
Feſtlands, ſondern ganz Europas genannt werden 
müßten.“ 

Dieſe Liſte von Gegenüberſtellungen könnte leicht ver⸗ 
längert werden. 


2 Zur Polemik bin ich zu meinem Bedauern perſönlich 
dadurch genötigt worden, daß mir ohne meine Zuſtim⸗ 
mung Profeſſor Wiedenfeld als Redner gegenübergeſtellt 
und es mir trotzdem nicht geſtattet wurde, auf ſeine An⸗ 
griffe zu antworten, obwohl ſie auf geradezu unbegreif⸗ 
lichen Mißverſtändniſſen (vgl. Anm. 19) beruhten. Viel⸗ 
leicht fehlt es aber auch nicht an einem ſachlichen Zwange 
zur Polemik. Denn während Arbeiten, welche für fach— 
wiſſenſchaftliche Kreiſe beſtimmt ſind, wenig Unheil 
ſtiften können, da ſie ſich in kürzerer oder längerer Friſt 
ſelbſt korrigieren, iſt das bei Schriften, die in erſter Linie 
in nichtfachlichen Kreiſen verbreitet werden, nicht der 
Fall. Sie werden gläubig als Äußerungen eines Sach— 
verſtändigen hingenommen und vor allem in ihren ſach⸗ 
lichen Anführungen, insbeſondere ihren ſtatiſtiſchen An⸗ 
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gaben, die man ſelbſt nicht prüfen kann, vertrauensvoll 
als richtig betrachtet. Wieweit das bei den neueren 
Wiedenfeldſchen Druckſchriften über Antwerpen ange⸗ 
bracht iſt, ſuchen die folgenden Anmerkungen 4, 7, 8, 9, 
12, 16, 18, 19, 22, 31, 33, 41, 43, 45, 46, 47 und 48 
darzulegen, ohne daß mit ihnen eine erſchöpfende Kri⸗ 
tik — ſie iſt hier nicht möglich noch nötig — beabſichtigt 
wäre. | | | 

Es handelt ſich dabei allein um eine Kritik wiſſen⸗ 
ſchaftlicher Art. Die tiefe Meinungsverſchiedenheit, die 
zwiſchen Profeſſor Wiedenfeld und mir beſteht, bezieht 
ſich in erſter Linie auf die Methoden ſeines Arbeitens. 
Den Bau, welchen er aufgeführt hat, halte ich für un⸗ 
bewohnbar, nicht weil ſeine Ausſtattung und Verwen⸗ 
dung nicht meinem Geſchmack und meinem Wunſch ent⸗ 
ſpricht, ſondern weil er auf nachweisbar brüchigen Unter⸗ 
lagen aufgerichtet iſt. 

Politik hat mit meinen Darlegungen, obwohl ich natür⸗ 
lich auch politiſche Anſichten und Wünſche habe, nur in⸗ 
ſofern etwas zu tun, als ich glaube, daß die Wiſſenſchaft 
ihrer Verantwortung um ſo ernſter ſich bewußt ſein 
muß, je mehr ihre Darlegungen auch für wichtige Ent⸗ 
ſchließungen der Politik mit in Betracht kommen können. 
Soll ſie ſtets, eingedenk ihrer Würde, die „Richtigkeit“ 
vor die „Fixigkeit“ ſtellen, ſo ganz beſonders, wenn es 
um Lebensfragen des Volkes ſich handelt. 

3 Es iſt allerdings durch das belgiſche Geſetz vom 
5. Juni 1839 (Art. 1) bereits beſtimmt worden, daß der 
von Holland erhobene Scheldezoll (von 2,40 Fr. beim 
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Eingang und 0,80 Fr. beim Ausgang für jede Schiffs⸗ 
tonne) durch die belgiſche Regierung an die Schiffe aller 
Nationen, einſchließlich Hollands, für das urſprünglich 
in der Vorlage eine Ausnahme vorgeſehen war, zurück⸗ 
gezahlt werden ſollte. Dieſe nur auf Zeit vorgeſehene 
Rückzahlung iſt dann in den Handelsverträgen Belgiens 
als Zugeſtändnis verwendet und ſo verlängert worden. 
Sie war aber durchaus keine Beſeitigung des Schelde- 
zolls, ſondern nur eine andere Einkleidung und beſſere 
Verteilung desſelben. Denn die belgiſche Regierung 
ſuchte die erheblichen Koſten, die ihr durch dieſe Maß⸗ 
nahme erwuchſen, dadurch vom Handelsſtande wieder 
einzubringen, daß ſie „trois centimes additionnels sur 
les droits de douane, de transit et de tonnage“ erhob. 
Darum hatte auch das Ausland noch ein Intereſſe, 1863 
zu der an Holland gezahlten Ablöſungsſumme von 
36 Will. Fr. in erheblichem Maße beizutragen. Es hat 
nicht weniger als 23 Will. Fr. aufgebracht. Auch die 
deutſchen Hafenſtädte waren an dieſer Summe beteiligt, 
und zwar Hamburg mit 667680 Fr., Bremen mit 
190 320 Fr. und Lübeck mit 25 680 Fr. Zur Deckung 
dieſer Beträge gaben fie, nach dem Vorbild der 1859 er- 
folgten Veräußerung des Londoner Stahlhofs, die alte 
hanſeatiſche Niederlaſſung in Antwerpen, die 1564 er⸗ 
richtet worden war, an den belgiſchen Staat zurück. 
Dieſe volle Beſeitigung des Scheldezolls bedeutete 
auch darum für die Entwicklung Antwerpens einen neuen 
Abſchnitt, weil ſie auch ſonſt eine beträchtliche Verbilli⸗ 
gung mit ſich brachte. In Verbindung mit ihr verpflich⸗ 
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tete ſich nämlich Belgien zu bedeutenden Ermäßigungen. 
Es hob insbeſondere das bisherige Tonnengeld auf und 
veranlaßte die Stadt, ihre Hafenabgaben erheblich herab⸗ 
zuſetzen. 

So kann man von der Beſeitigung des Scheldezolls, 
trotz feiner früheren Zurückzahlung durch die belgiſche 
Regierung, den Beginn der neuzeitlichen Entwicklung 
Antwerpens datieren. | 
Vgl. für weitere Einzelheiten Guillaume, L’Escaut 
depuis 1830. Brüffel. 1903 I. ©. 157. 181. 


4 Der durchſchnittliche Jahresverkehr ankommender 
Schiffe betrug 
in Antwerpen 1850 — 1859. . 367487 Reg. ⸗T. 
„ Hamburg 1851-1860. . 756099 „ 
186 —1874 war der Schiffsverkehr in Regiſtertonnen 
der ankommenden Schiffe in 
J 1864 1874 Zunahme 


Antwerpen . 698 839 2134162 205 0% 
Hamburg . . . 1048296 2094102 100 % 
Rotterdam 725 000“ 1392688 87% 
Hare 96 119 1708947 80 0% 
London 38999 782 4763002 22 0% 
Liverpool. . 2698522 4 352 816 61% 


* Dieſe Zahl beruht zum Teil auf Schätzung. 

**: Die Zahlen für Havre ſchließen die Küſtenſchiffahrt ein. 

Vgl. Anvers, Port de Mer. Brüſſel 1898. S. 298 ff., 
ſowie Appendice, S. 70ff. 

1870-1912 find angekommen und abgegangen im 
Auslandsverkehr in 1000 Netto⸗Regiſtertonnen: 
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1900 - 1912 
Neuyorf . — 16797 28835 12038 
Hamburg . . 3200 14726 24942 10216 
Antwerpen. 2282 11629 23907 12378 
Rotterdam . 2096 11721 23176 11455 
London . 7116 16 701 23 050 6 649 
Liverpool 6773 11668 20 818 9150 


1870 


1900 


1912 


Zunahme 


Die Ziffern für 1870 — für Hamburg ijt des Krieges 
wegen die für 1869 eingeſetzt worden — find nur an⸗ 
nähernd vergleichbar. 

Dagegen können die dem Statiſtiſchen Jahrbuch des 
Deutſchen Reiches entnommenen Zahlen, welche die für 
England beträchtlich ins Gewicht fallende Küſtenſchiff⸗ 
fahrt ausſchließen, als vergleichbar betrachtet werden. 
Das gilt insbeſondere von den Antwerpener Ziffern, da 
ſie mit Rüdjiht auf die Beſonderheit der belgiſchen 
Schiffsvermeſſung nach der im Statiſtiſchen Jahrbuch ge- 
gebenen Weiſung um 13 % gekürzt worden find. 

Die Tabelle iſt mit dem Jahre 1912 abgeſchloſſen wor⸗ 
den, da die Entwicklung im Jahre 1913 durch den bel- 
giſchen Generalſtreik gehemmt worden iſt. 

Trotzdem ſetzt Wiedenfeld in ſeinem Aufſatze 
„Deutſchlands Seeintereſſen mit beſonderer Berückſichti⸗ 
gung von Antwerpen“ S. 71, 3. 24 ff. für Antwerpen 
die Zahlen von 1913 ein und gibt hier als eingehenden 
Schiffsverkehr nur 9 Will. Reg.⸗T. an, während 1912 
bereits 12 Mill. Reg.⸗T. erreicht waren. Natürlich 
kommt er auf dieſer unrichtigen Grundlage zu völlig 
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falſchen Schlüſſen. Während tatfächli Antwerpen in 
ſeinem Schiffsverkehr von allen Welthäfen im 20. Jahr⸗ 
hundert die höchſte Entwicklung aufzuweiſen hat, ſtellt 
Wiedenfeld es in dieſer Beziehung hinter Hamburg, 
Rotterdam, Liverpool, Bremen und Amſterdam! 


5 Stubmann, der Geſchäftsführer des Vereins deut⸗ 
ſcher Reedereien, ſagt über dieſe heute mit beſonderer 
Vorliebe betonten Antwerpener Doppelzählungen in 
ſeinem Aufſatz „Hamburg, Rotterdam und Antwerpen 
im 19. und 20. Jahrhundert“ in der Marine⸗Rundſchau, 
Juni 1912, S. 762: 


„Zur Abſchwächung der Antwerpener Zahlen wird 
des öfteren darauf verwieſen, daß ſie künſtlich dadurch 
vergrößert werden, daß viele von Hamburg ausgehende 
Linien ihre Dampfer Antwerpen ſowohl auf der Aus⸗ 
reife als auch auf der Rückreiſe anlaufen laſſen; die 
Folge davon ſei, daß dieſe Schiffe auf einer Reife in 
Hamburg nur einmal, in Antwerpen dagegen zweimal 
eingehend ſtatiſtiſch mit ihrer Nettotonnage erfaßt wür⸗ 
den. Die Tatſache als ſolche iſt richtig; ſie darf aber 
nicht überſchätzt werden. Ich habe verſucht, bei den in 
Frage kommenden Hamburger Reedereien die Häufig⸗ 
keit ſolcher Fälle feſtzuſtellen, und es hat ſich dabei er⸗ 
geben, daß dieſe weſentlich geringer iſt, als man an⸗ 
nehmen könnte. Ich ſchätze dieſe künſtliche! Vergröße⸗ 
rung der Antwerpener Zahlen innerhalb eines Jahres 
auf nicht mehr als 300 000 Nettotonnen, eine Summe, 
die angeſichts der obigen Ziffern (nämlich eines ein⸗ 
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gehenden Schiffsverkehrs in Antwerpen in Höhe von 
11 044 668 Netto⸗Reg.⸗T. in 1910) nur ſehr geringe 
Bedeutung hat.“ 


Jedenfalls muß neben den Doppelzählungen, welche 
auch bei Rotterdam, wenn auch in geringerem Maße als 
bei Antwerpen, eine Rolle ſpielen, in Betracht gezogen 
werden, daß dieſelben Zahlen in der Schiffahrtsſtatiſtik 
mehrerer Häfen darum etwas ganz Verſchiedenes be⸗ 
deuten können, weil ſtets der volle Raumgehalt des 
Schiffes in Rechnung geſetzt wird, ob es wenig oder viel 
gelöſcht und geladen hat. Das fällt zuungunſten Antwer⸗ 
pens in die Wagſchale. Denn erſtens ſpielen Ballaſt⸗ 
ſchiffe im Geſamtverkehr Rotterdams eine größere Rolle 
als in dem Antwerpens, und zweitens ſind die Dampfer 
der Linienſchiffahrt an der Maas regelmäßig zu größerer 
Beſcheidenheit als an der Schelde genötigt; nehmen doch 
3. B. unſere oſtaſiatiſchen Reichspoſtdampfer in Ant⸗ 
werpen faſt 20 mal ſoviel Ladung ein wie in Rotterdam, 
aber trotzdem prangen ſie in der Schiffahrtsſtatiſtik bei⸗ 
der Häfen mit denſelben Zahlen. 


6 Der Geſamtgüterverkehr zur See läßt ſich — was 
zunächſt das Gewicht anlangt — bei Hamburg und Ant⸗ 
werpen ſehr gut miteinander vergleichen. Er betrug nach 
Stubmann (a. O. S. 763), unter Hinzufügung der Zahlen 
für 1912: 

Hamburg Antwerpen 
1890 7 599 000 t 100 4 707 000 t 100 
1900 14 432 000 t = 190 7892 000 t = 168 
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Hamburg | Antwerpen 
1910 22109000 t = 291 16 217 000 t 345 


1912 24757000 t = 325 18 157 000 t = 386 


Bei Rotterdam wird die Seeausfuhr aus der ge⸗ 
ſamten Ausfuhr neuerdings ausgeſondert; bei der Ein⸗ 
fuhr findet jedoch eine ſolche Ausſcheidung des Seever⸗ 
kehrs nur bei zollfreien Gütern ſtatt, während bei den mit 
Einfuhrzoll belaſteten zu den Einfuhren zur See auch die 
auf den Flüſſen und mit den Eiſenbahnen hinzugezählt 
werden. Wit dieſem den Vergleich ſtörenden Beſtandteil 
belief ſich der Geſamtverkehr des holländiſchen Hafens 
auf 26 839 000 t. 


Nach dem Werte der Güter betragen die Einfuhr und 
Ausfuhr im Seeverkehr 1912 in den fünf größten Welt⸗ 
häfen in abgerundeten Beträgen: 


Hamburg . . . . 8240 Will. Mk. 
Fenn, d a 
he, d 5 
Meurer 7a 0 
Antwerpen 3090 5 


Die Zahlen ſind für Hamburg und Antwerpen den 
amtlichen Veröffentlichungen, für England und die Ver⸗ 
einigten Staaten Peters, Mouvement des Ports, 
Antwerpen 1914 entnommen. Wieweit ſie genau ver⸗ 
gleichbar ſind, hat ſich nicht feſtſtellen laſſen. 

Für Rotterdam wird der Wert der geladenen und ge⸗ 
löſchten Güter nicht feſtgeſtellt, doch dürfte ſich aus den 
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Darlegungen im dritten Kapitel der Schluß ergeben, 
daß er hinter dem von Antwerpen zurückbleibt. 


7 Wiedenfeld erblickt in ſeiner Broſchüre „Ant⸗ 
werpen im Weltverkehr und Welthandel“ die Grund- 
lage von Antwerpens Weltſtellung und Bedeutung für 
Deutſchland vor allem im Werke der Wenſchen: 


1. Zunächſt ſpricht er allerdings von den Binnen⸗ 
waſſerſtraßen. Er meint (S. 11, Z. 32 ff.), daß „der 
Rhein ſchwerlich für den Seehafen der Schelde— 
mündung die das Ganze entſcheidend tragende 
Stütze abgibt“, ſieht aber (S. 11, Z. 39 ff.) „die 
maßgebliche Unterlage für Antwerpens Welt⸗ 
ſtellung“ in der belgiſchen Binnenſchiffahrt, alſo 
vor allem in den kleinen belgiſchen Kanälen, von 
denen er ſpäter (S. 31, Z. 33 ff.) ganz richtig aus⸗ 
führt, daß ihre „Transportkoſten offenbar nicht 
niedrig genug ſind, den Vorſprung auszugleichen, 
den gerade bei den verhältnismäßig geringen Ent⸗ 
fernungen die belgiſchen Eiſenbahnen aus der 
größeren Schnelligkeit und aus der Vermeidung 
von Umladungen beſitzen“. 


2. Für wichtiger hält Wiedenfeld die Eiſenbahn⸗ 
tarifpolitik. Er ſagt (S. 12, Z. 15 ff.): „Aller⸗ 
dings iſt dieſer Binnenſchiffahrtsverkehr in Ant⸗ 
werpen nicht von allein entſcheidender Bedeutung; 
die Eiſenbahnen ... ſind für die Zufuhr und Abfuhr 
erheblich wichtiger“, und faßt ſeine Ausführungen 
(S. 33, Z. 28 ff.) in die Worte zuſammen: „Wenn 
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Antwerpen für die Ausfuhr eine ſo ſtarke Anzie⸗ 

hungskraft über Belgien hinaus ausübt, ſeine 
Eiſenbahntarifpolitik iſt eine der wichtigſten Unter⸗ 
lagen“. 


3. Am wichtigſten erſcheint Wiedenfeld aber Ant⸗ 
werpens Eigen handel. Er jagt z. B. (S. 24, 
Z. 12 ff.): „Und doch darf man.. weder den Rhein 
noch die Eiſenbahntarife als die eigentlich entſchei⸗ 
dende Grundlage der Antwerpener Beziehungen zu 
Deutſchland bezeichnen. Die Transportgelegen⸗ 
heiten ſind nur das Wittel, deſſen ſich der Eigen⸗ 
handel bedient, von ſeiner Baſis aus nach Deutſch⸗ 
land überzugreifen.“ 


Die Hauptaufgabe dieſer Schrift iſt es, zu zeigen, daß 
Antwerpens beſondere Bedeutung doch noch aus tieferen 
Wurzeln erwächſt, als aus dem Eigenhandel, der Eiſen⸗ 
bahntarifpolitik und den Kanälen. Die wirklich entſchei⸗ 
denden Grundlagen in ihrer Eigenart herauszuarbeiten, 
zu erklären und zu würdigen, iſt die Aufgabe der Wiſſen⸗ 
ſchaft. Ihre Löſung ſoll hier verſucht werden. 


8 Daß in einer Zeit größter techniſcher Neuerungen 
auf ſeiten der Techniker die Anſicht entſtehen konnte, 
daß „im modernen Weltverkehr der Transportmöglich⸗ 
keit der tatſächliche Verkehr alsbald zu folgen pflegt“, iſt 
begreiflich. Aber ein Volkswirt ſollte dieſen Glaubens⸗ 
ſatz eines techniſchen Zeitalters nicht wiederholen, wie 
Wiedenfeld es in ſeiner Broſchüre (S. 6, Z. 20 f.) getan 
hat. Für einen Volkswirt iſt die einfache techniſche 
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Transportmöglichkeit nichts als die Grundlage, die ge- 
geben ſein muß, damit die aufbauenden Kräfte des 
Wirtſchaftslebens ſich frei entfalten können. Wo ſie 
fehlen, nützt auch nichts die großartigſte Transportmög⸗ 
lichkeit. Die Geſchichte des Verkehrs iſt jo reich an Be⸗ 
weiſen für dieſe Selbſtverſtändlichkeit, daß es nicht nötig 
iſt, ſie hier zuſammenzuſtellen. Aus der unmittelbaren 
Umgegend von Antwerpen kann Seebrügge als ein Bei- 
ſpiel angeführt werden. Vgl. auch Anm. 12. 


9 Dieſe Nachfrage nach Schiffsraum iſt das Entſchei⸗ 
dende. Weil ſie in Antwerpen in ſo beſonders ſtarkem 
Maße vorhanden iſt, laufen dort ſo viele Schiffe an, und 
ſolange ſie beſteht, wird ſie ſich auch immer ein ent⸗ 
ſprechendes Angebot an Schiffsraum zu ſchaffen wiſſen. 
Wird es nicht mehr von deutſcher Seite dargeboten, ſo 
bereitwilligſt von anderer, insbeſondere engliſcher Seite. 


Wenn man daher ſagt, daß ſo viele Ausfuhrgüter den 
Weg über Antwerpen einſchlagen, weil dort beſonders 
viele und gute Seeverbindungen ſich bieten, ſo geht man 
dem Problem nicht auf den Grund. Das geſchieht manch⸗ 
mal in Reederkreiſen. Man geht in ſeinen Gedanken 
aus von den Schiffen. Sie ſind beweglich, können auch 
einen anderen Hafen aufſuchen, und wenn ſie es wirf- 
lich ſind, welche die Ausfuhrwaren herbeiziehen, dann 
müſſen ſie dieſe auch zum anderen Hafen nach ſich ziehen. 
Das iſt ein Trugſchluß. 

Denn die Seeſchiffe laufen nicht zu ihrem Vergnügen 
Antwerpen an. Sie tun das vielmehr nur, weil dort eine 
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jo große Nachfrage nach ihnen iſt. Es handelt ſich des⸗ 
halb in Wahrheit allein darum, wie weit dieſe Nach⸗ 
frage ſich verpflanzen läßt. Über dieſe entſcheidende 
Grundfrage wird regelmäßig als etwas Nebenſächliches 
mit wenig nichtsſagenden Worten eilig hinweggegangen. 
Tatſächlich kommt es allein auf ſie an. 

Soweit dieſe Nachfrage belgiſcher Herkunft iſt, wur⸗ 
zelt ſie feſt im Boden. Ihre Verpflanzung iſt bis auf 
Kleinigkeiten nicht möglich. Wie es undenkbar iſt, daß 
die belgiſche Ausfuhr zu einem erheblichen Teile über 
einen holländiſchen, noch dazu ungünſtiger gelegenen 
Seehafen gelenkt wird, ſo iſt auch, wie in Anmerkung 12 
dargelegt wird, eine Ableitung über Dünkirchen und 
Havre nicht möglich. 

Ahnliches gilt von der franzöſiſchen Nachfrage. Denn 
Frankreich hat bereits die äußerſten Anſtrengungen zu⸗ 
gunſten ſeiner eigenen Häfen gemacht; es iſt nicht wahr⸗ 
ſcheinlich, daß es nach dem Kriege die Kraft haben wird, 
ſie nennenswert zu ſteigern. Will es mit vielen Waren 
auf dem Weltmarkt ſich behaupten, kann es den wichti⸗ 
gen Zugang, den Antwerpen ihm bietet, nicht ganz ent⸗ 
behren. 

Dieſe belgiſchen und franzöſiſchen Frachtmengen ſind 
aber vielfach von entſcheidender Bedeutung für die deut⸗ 
ſchen Dampfer. Im Verkehr mit einem beſonders wich⸗ 
tigen Gebiet, für das Antwerpen mehr Ladung bietet als 
Hamburg und Bremen zuſammen, haben fie in den vier 
Jahren 1910-1913, wie ich genau feſtſtellen konnte, 
20 % mehr Frachttons aus Belgien als aus Deutſch⸗ 
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land in Antwerpen eingenommen, und wenn zur belgi- 
ſchen Fracht auch noch die franzöſiſche hinzugerechnet 
wird, ſo ſteigert ſich das Übergewicht dieſer wurzelſtändi⸗ 
gen Antwerpener Nachfrage nach Schiffsraum auf 43 %. 
Das iſt vielleicht ein äußerſter Fall. Aber wenn auch 
nicht überall entſprechende Berechnungen ſich durchführen 
ließen, wird doch im allgemeinen als richtig angenommen 
werden können, daß die belgiſch⸗franzöſiſche Fracht für 
die deutſchen Dampfer in Antwerpen eine nicht viel ge⸗ 
ringere Rolle als die deutſche Fracht geſpielt hat. 40 
bis 50 % der eingenommenen Güter, die oft hinter der 
Geſamtmenge aus den Heimathäfen wenig zurückbleiben, 
dürften auf ſie entfallen. 

Aber auch die deutſche Fracht iſt nicht ſo beweglich, 
wie leichthin angenommen wird. Man überſieht, daß es, 
wie in Frankreich, auch in Holland ſchon bisher an An⸗ 
ſtrengungen nicht gefehlt hat, dieſen deutſchen Verkehr 
von Antwerpen zu ſich herüberzuziehen. Eiſenbahntari⸗ 
fariſch war ſchon bisher nicht Antwerpen, ſondern Rotter- 
dam bevorzugt (vgl. Anm. 40). Holland kann kaum noch 
weiter gehen, und für Deutſchland iſt jede weitere Unter⸗ 
ſtützung ausgeſchloſſen, da ſie vor allem auf Koſten von 
Bremen und Hamburg erfolgen würde. Bisher aber hat 
Rotterdam trotz aller holländiſchen Bemühungen an An⸗ 
ziehungskraft für die deutſche Ausfuhr wenig gewonnen. 
Aus freien Stücken wird es überhaupt nur wenig von 
unſeren großen Reedereien aufgeſucht. Die deutſche 
Oſt⸗Afrika⸗Linie hat es bei der Ausreiſe wieder auf⸗ 
gegeben. Die deutſche Reichspoſtdampferlinie nach Oſt⸗ 
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afien hat es ſeit 1900 nur in ihren Fahrplan aufgenom⸗ 
men, weil die Reichsregierung bei Erneuerung des Sub⸗ 
ventionsvertrages es verlangte. Sie hat keine Freude 
daran gehabt. Im ganzen Jahr find in Rotterdam noch 
nicht 4000 Frachttons eingenommen worden. Wenn er 
nur nach eigenem Intereſſe handeln könnte, würde der 
Norddeutſche Lloyd kaum zögern, Rotterdam wieder auf⸗ 
zugeben. 

Darum iſt es nicht richtig, wenn in einem während des 
Druckes dieſer Arbeit in den Witteilungen der Volks⸗ 
wirtſchaftlichen Geſellſchaft in Belgien vom 2. März 
1916 erſchienenen anonymen Artikel, welcher den Wie⸗ 
denfeldſchen Standpunkt unter Verwertung vieler von 
mir mündlich erhobenen Einwendungen beſonders ge⸗ 
ſchickt, aber auch beſonders einſeitig vertritt, geſagt wird: 
„dieſer deutſche Verkehr iſt in keiner Weiſe an Ant⸗ 
werpen gebunden“, und dann kurzweg behauptet wird: 
„Bei einer Abwanderung der deutſchen Reedereien von 
Antwerpen nach Rotterdam würde dieſer Verkehr in 
ſeiner Geſamtheit folgen, beſonders da ohnedies der In⸗ 
landtransport für einen ſehr großen Teil dieſer Güter 
billiger über Rotterdam zu leiten iſt; für den Ausfall 
an belgiſcher und franzöſiſcher Ladung würden ſich die 
Reedereien zum größten Teil an der deutſchen Ladung, 
die in Antwerpen bisher mit fremden Dampfern ver⸗ 
laden wurde, ſchadlos halten können.“ Das würde in 
ſeinem erſten Teil höchſtens zutreffen, wenn die deutſchen 
Dampferlinien ohne jeden Erſatz in Antwerpen fortfielen. 
Das iſt aber undenkbar. Die große belgiſch⸗franzöſiſche 


122 


Ausfuhrinduſtrie verlangt aufs dringendſte einen Er⸗ 
ſatz, und die Engländer werden aufs freudigſte bereit ſein, 
ihn zu ſchaffen. Es würde daher mit der Abwanderung 
ein ſehr geſteigerter Wettbewerb den deutſchen Reede⸗ 
reien entſtehen, und er würde jetzt in den belgiſch⸗fran⸗ 
zöſiſchen Gütern in Antwerpen die feſte Stütze finden, 
deren ſich bisher die Deutſchen erfreuten. Das „Schad⸗ 
loshalten“ iſt ferner nur möglich, ſoweit es ſich um 
deutſche Güter handelt, welche mit den deutſchen Linien⸗ 
dampfern verfrachtet werden möchten und nicht ver⸗ 
frachtet werden können. An ſolchen Gütern hat es in 
Antwerpen nicht gefehlt. Haben in Rotterdam die Schiff⸗ 
fahrtsverbände für die Frachtbeſchaffung beſondere Ver⸗ 
günſtigungen gewähren müſſen, ſo haben in Antwerpen 
vielfach nicht alle Güter mitgenommen werden können. 
Aber das iſt natürlich nur ein kleiner Teil der auf frem⸗ 
den Dampfern verladenen deutſchen Güter. Der weitaus 
größere Teil iſt verfrachtet worden zu beſonders niedrigen 
Sätzen, welche die großen Reedereien nicht bewilligen zu 
können glaubten. Nur wenn man dieſen Gütern min⸗ 
deſtens dieſelben Vorteile wie bisher in Antwerpen ein⸗ 
räumt, können ſie zur Schadloshaltung in Betracht 
kommen. Immer iſt das Ergebnis ein Schaden auf deut⸗ 
ſcher Seite, der bald mehr in höheren Frachtſätzen für 
die Verlader, bald mehr in verringerten Einnahmen für 
die Reedereien hervortritt. 


10 Über den Hafen von Antwerpen liegen zwei um⸗ 
faſſende Werke vor: 
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Anvers, Port de Mer. Description du port et des &ta- 
blissements maritimes d’Anvers, d’apr&s les docu- 
ments les plus recents. Brüſſel 1898. 2. édition, 
augmentee d'un appendice, 1905. Dieſe Schrift iſt 
in erjter Linie eine Beſchreibung der techniſchen Ein⸗ 
richtungen des Antwerpener Hafens. 


Die Verkehrswirtſchaft des Antwerpener Hafens. Eine 
zuſammenfaſſende Studie von Dr. Paul Ehlers, 
H. Bultmann, C. Campbell und A. Dubbers. Ham⸗ 
burg⸗Bremen 1915. Dieſe Schrift iſt eine ſehr wert⸗ 
volle Arbeit und insbeſondere Materialfammlung 
über alles, was in Antwerpen für den Reeder von 
Bedeutung iſt. 


Über die Pläne, den Antwerpener Hafen weiter aus⸗ 
zubauen, geben die Annales des travaux publics de 
Belgique Auskunft. Es ſeien beſonders hervorgehoben: 
Royers und De Winter, Les établissements maritimes 
de la ville d' Anvers et leurs diverses extensions. 
Auguſt 1914. 

Extension des installations maritimes au nord d' Anvers. 
Juni 1905. 


Eine Sammlung der auf den Antwerpener Hafen be⸗ 
züglichen wichtigſten Geſetze und Vorſchriften iſt ent⸗ 
halten in der Druckſchrift „Zuſammenſtellung der Haupt⸗ 
beſtimmungen für den Hafenverkehr zum Gebrauch der 
Schiffskapitäne“. Antwerpen 1910. 

Für die nautiſchen Mitteilungen im Text bin ich Herrn 
Oberbaurat Loewer in Antwerpen zu Dank verpflichtet. 
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11 Um den lähmenden Einfluß dieſer Gegenſätze und 
Kompetenzkonflikte zu mindern, hat der Präſident der 
Antwerpener Handelskammer, Corty, am 9. Dezember 
1913 vorgeſchlagen, die Verwaltung des Antwerpener 
Hafens einer neutralen Körperſchaft zu übertragen, 
welche ſich aus 29 Witgliedern zuſammenſetzen ſollte, 
und zwar je 9 Vertretern des Staates, der Stadt und 
der Kaufmannſchaft, ſowie 2 der Provinzialverwaltung. 
Ein tatſächlicher Fortſchritt iſt dann unter der deutſchen 
Verwaltung erzielt worden, indem Antwerpen und ſeine 
Nachbargemeinden — ähnlich wie ſich die bisher ge⸗ 
trennten Gemeinden Brüſſels zu dem Verband von 
Groß⸗Brüſſel zuſammengeſchloſſen haben — in einer 
„Commission intercommunale“ ein neues Verwaltungs⸗ 
organ geſchaffen haben. 


12 Wiedenfeld behauptet dies in einer von ihm ver⸗ 
ſandten Druckſchrift (S. 2, Z. 17ff.) und betont kurz 
darauf nochmals, daß es „ein Leichtes“ ſei, nicht nur den 
franzöſiſchen, ſondern auch den ganzen belgiſchen Verkehr 
von Antwerpen „auf das Ziel Dünkirchen⸗Havre um⸗ 
zudirigieren“. Dadurch könne „die Befriedigung der bel⸗ 
giſchen Bedürfniſſe dem Scheldehafen entzogen werden!“ 
(S. 3, Z. 1.) 

Da Wiedenfeld das zweitemal Oſtende nicht mehr er⸗ 
wähnt, ſcheint er ſelbſt daran zu zweifeln, ob dieſer bel- 
giſche Platz Antwerpen wird erſetzen können. Schon die 
nautiſchen Verhältniſſe dürften das völlig unmöglich 
machen. Aber auch wirtſchaftlich hat der Gedanke etwas 
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Überraſchendes. Oſtende iſt bisher kaum etwas anderes 
als ein Platz der Küſtenſchiffahrt. Denn daß die Hafen⸗ 
jtädte, deren Verkehr es dient, nicht territorial zuſam⸗ 
menhängen, ſondern durch einen Meeresarm vonein⸗ 
ander getrennt ſind, beſeitigt wirtſchaftlich nicht den Cha⸗ 
rakter des Nachbarſchaftsverkehrs, der deutlich in der 
Durchſchnittsgröße der dort verkehrenden Schiffe, die 
1912 nur 634 gegen 1973 Reg.⸗T. in Antwerpen betrug, 
zum Ausdruck kommt. Oſtende dient dem Verkehr mit 
England, und zwar einerſeits dem für die belgiſchen 
Eiſenbahnen wichtigen Perſonenverkehr, und anderer⸗ 
ſeits der Verſorgung des engliſchen Marktes mit den 
leicht verderblichen Erzeugniſſen der weſt⸗ und oſtflandri⸗ 
ſchen Landwirtſchaft. Beide Zwecke erfordern viele regel⸗ 
mäßige Fahrten. Da der Perſonenverkehr in ſcharfem 
Wettbewerb im Weſten mit dem nahen Calais und im 
Oſten mit Vliſſingen und Hoek van Holland ſteht, hat 
der Staat dieſen Verkehr ſelbſt organiſiert und zugleich 
auch für den Oſtender Hafen — neben 13½ Will. Fr. 
jtädlifchen Aufwendungen — 48 Will. Fr. bis 1912 
ausgegeben. Aus dieſem regelmäßigen Nachbarſchafts⸗ 
verkehr erklären ſich die großen und gleichmäßigen Zif- 
fern des Oſtender Schiffahrtsverkehrs. Beliefen ſich die 
Eingänge 1900 auf 1112887 Reg.⸗T., jo 1912 auf 
1105 709 Reg.⸗T. Beſſer wird die Lage auch hier durch 
die Güterſtatiſtik gekennzeichnet, welche für 1912 eine 
Ausfuhr von nicht mehr als 47 337 t, überwiegend Nah⸗ 
rungsmittel für den Londoner Warkt, und eine Einfuhr 
von 326 204 t aufweiſt, die zu mehr als zwei Dritteln 
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aus Holz und Kohle beſteht. In der überſeeiſchen Fahrt, 
auf die es hier allein ankommt, ſpielt Oſtende keine 
Rolle. Für fie iſt der Hafen nicht eingerichtet und aller 
Wahrſcheinlichkeit nach überhaupt nicht einzurichten, auch 
nicht mit Aufwendungen, die weit über die in Ant⸗ 
werpen gemachten hinausgehen. Ob unter dieſen Um⸗ 
ſtänden Belgien wirklich „leicht die Nittel finden kann“, 
Antwerpen durch Oſtende lahmzulegen? 

Auch der Gedanke, daß die genannten beiden franzö- 
ſiſchen Häfen Antwerpen erſetzen können, iſt ſachlich ſehr 
ſchwach begründet. Gerade Havre und Dünkirchen er- 
freuten ſich bisher bereits weitgehendſter Unterſtützung. 
Kein Staat iſt bekanntlich in ſeiner Schiffahrtspolitik ſo 
weit gegangen wie Frankreich, und vor allem zugunſten 
der genannten beiden Nordhäfen iſt die „surtaxe d’en- 
trepöt“, der hohe Zollzuſchlag für alle Waren, die nicht 
auf direkter Fahrt nach Frankreich gebracht werden, ein⸗ 
geführt worden. Auch die franzöſiſchen Eiſenbahnen, 
zumal ſeitdem ſie verſtaatlicht ſind, haben es an einer 
Tarifpolitik zugunſten der franzöſiſchen Häfen nicht fehlen 
laſſen. Viel mehr kann man nicht tun. Und doch war 
der Erfolg nur mäßig. Selbſt Paris hat, trotz aller Be⸗ 
günſtigungen des nahen Seinehafens, einen wertvollen 
Teil ſeiner Ausfuhr, z. B. nach Südamerika, über Ant⸗ 
werpen leiten müſſen. 

Was Havre im beſonderen anlangt, jo iſt es von Bel⸗ 
gien nahezu ſo weit entfernt wie Bremen, und es ſteht 
zu Land mit ihm in keiner beſſeren Waſſerverbindung 
als der Weſerhafen. Bei ſolchen Entfernungen konnte 
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von einem Wettbewerb überhaupt erſt ſehr tief im Hinter⸗ 
lande die Rede ſein. Eigentlich wird erſt in der Schweiz 
Havre zur Konkurrentin für Antwerpen. Im Verkehr 
mit Baſel finden ſich eine Reihe Tarifbegünſtigungen, 
welche Havre auf Koſten des Scheldehafens zugute 
kommen, ſo bei der Ausfuhr für kondenſierte Wilch, Käſe 
und Gewebe, bei der Einfuhr von Kokos⸗ und Palmöl, 
Kaffee, Reis, ſowie Häuten und Fellen. Im allgemeinen 
wird Havre überhaupt nicht zu den Wettbewerbshäfen 
Antwerpens gezählt. Leener (La politique des trans- 
ports en Belgique. Brüſſel 1913, S. 259) 3. B. nennt 
als ſolche nur Rotterdam, Bremen und Dünkirchen. Der 
belgiſche Ein- und Ausfuhrverkehr läßt ſich jedenfalls 
auf dem weiteren und koſtſpieligeren Weg über Havre 
nur unter ſchwerſter Schädigung der belgiſchen Induſtrie 
leiten, und „ein Leichtes“ wird auch das nicht ſein. 
Etwas anders ſcheinen endlich die Verhältniſſe bei 
Dünkirchen zu liegen, aber auch nur auf den erſten Blick. 
Die Geſamtzahlen täuſchen auch hier. Bezeichnend für 
die wirkliche Lage, was zunächſt den Schiffahrtsverkehr 
anlangt, iſt die Tatſache, daß 1913 von den im ganzen 
ausfahrenden 1412 Schiffen mit 1 984 627 Reg.⸗T. nicht 
weniger als 1004 mit 1 264 649 Reg.⸗T. England zum 
Ziel hatten. Wird von Europa und von den franzöſiſchen 
Kolonien abgeſehen, ſo hatte Dünkirchen im genannten 
Jahr überhaupt nur 71 ausgehende Schiffe mit 
249 636 RNeg.⸗T. aufzuweiſen. Und davon entfielen 37 
mit 144226 Reg.⸗T. auf das Wolle liefernde Argen⸗ 
tinien. Das iſt ſicherlich nicht ein entwicklungsfähiger 
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Keim für einen Welthafen. Die Güterſtatiſtik verſtärkt 
dieſe Anſicht. 1912 betrug die ganze Ausfuhr nur 
636 038 t, wovon 156 111 t auf Kohlen, Koks und Bri⸗ 
ketts, und zwar überwiegend Bunkerkohlen, entfielen. 
Zieht man aber den Frankreich vorbehaltenen Verkehr 
mit den franzöſiſchen Kolonien ab, ſo verbleiben ein⸗ 
ſchließlich Kohlen nur 353 550 t. Dank der ſcharfen Maß⸗ 
nahme der „surtaxe d’entrepöt“ iſt die Einfuhr zwar 
etwas beträchtlicher. Die Rohſtoffverſorgung der großen 
franzöſiſchen Textilinduſtrie im nächſten Hinterland iſt 
Dünkirchen ſchwer zu entreißen. Trotzdem iſt ein deut⸗ 
licher Rückgang zu verzeichnen. Antwerpens alter Wett⸗ 
bewerb in der Wolleinfuhr und Gents neuer in der 
Flachseinfuhr machen ſich ſtark geltend. In den beiden 
Jahren 1911/12 und 1912/13 hat Dünkirchen die nie⸗ 
drigſten Wolleinfuhrziffern ſeit 1894/95, mit alleiniger 
Ausnahme von 1905/06, zu verzeichnen, und der Han⸗ 
delskammerbericht Dünkirchens für 1911 (S. 15) beklagt 
„la diminution constante des importations de lins“. 
Im ganzen zeigt dieſer nordöſtlichſte Grenzhafen Frank⸗ 
reichs Zeichen einer Stagnation. In den letzten beiden 
Jahren ſind weniger Seeſchiffe dort eingelaufen als je 
in einem Jahr im letzten halben Jahrhundert. Aus einem 
ſolchen Platz läßt ſich kein Welthafen machen. 
Außerdem zeigt die Erfahrung immer wieder, daß der 
Weltverkehr ſehr wähleriſch iſt. Er hat wenig Sinn für 
Abwechſlung. Er zeigt vielmehr auch in zunehmendem 
Maße die Konzentrationstendenz, die durch unſer gan⸗ 
zes Wirtſchaftsleben heute hindurchzieht. Immer enger 
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wird der Kreis der eigentlichen Welthäfen. In ihn neu 
aufgenommen zu werden, iſt nicht „ein Leichtes“, 

Fällt aber dieſe Erſatzmöglichkeit fort, ſo verliert die 
Argumentation von Wiedenfeld in ſeiner ſo viel ver⸗ 
ſandten Druckſchrift „eine das Ganze nische tra⸗ 
gende Stütze“. 


13 Vgl. die ungefähr gleichzeitig erſcheinende Schrift 
des Verfaſſers „Belgiens Stellung in der Weltwirt⸗ 
ſchaft“ in der von S. Hirzel herausgegebenen Samm⸗ 
lung „Zwiſchen Krieg und Frieden“. 


14 In dieſem Verſelbſtändigungskampf England 
gegenüber hat Antwerpen erhebliche Erfolge aufzuweiſen. 
Der Anteil der deutſchen Flagge an Antwerpens Ver⸗ 
kehr iſt beſtändig gewachſen. Während die engliſche 
Flagge ſich 1890-1912 von 2 566 000 Neg.-3. auf 
6269000 Reg.⸗T. oder auf 242 % gehoben hat, iſt 
gleichzeitig die deutſche von 778000 Reg.⸗T. auf 
4 150 000 Reg.⸗T. oder auf 534 % geſtiegen. Aber dieſe 
Statiſtik gibt nur ein ſehr un vollkommenes Bild von der 
deutſchen und engliſchen Frachtleiſtung. Es iſt ſchon kenn⸗ 
zeichnend, daß 1912 die ausfahrenden Schiffe unter deut⸗ 
ſcher Flagge eine Durchſchnittsgröße von 2561 Reg.⸗T. und 
unter engliſcher Flagge eine ſolche von 1852 Reg.⸗T. hat⸗ 
ten und auf deutſcher Seite unter 1620 nur 99 oder 6 0%, 
auf engliſcher unter 3383 dagegen 799, oder faſt 24 0% 
Ballaſtſchiffe aufwieſen. Könnte man aber — ähnlich 
wie bei den Eiſenbahnen — die geſamte Transport⸗ 
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leiſtung nach Gewicht und Entfernung in Tonnenmeilen 
berechnen, ſo würde wahrſcheinlich, da die engliſchen 
Schiffe im Nahverkehr fo ſtark beſchäftigt find, der Unter⸗ 
ſchied zwiſchen der engliſchen und der deutſchen Flagge 
ſchwinden, vielleicht ſogar ſich ins Gegenteil wandeln. 
Jedenfalls behauptet England nur mit wachſenden 
Schwierigkeiten ſeinen Stand. 1913 hat ſich ſogar gegen⸗ 
über dem Vorjahre die deutſche Schiffahrt in der Zahl 
von 1627 auf 1705 und im Raumgehalt von 4,15 Will. 
Reg.⸗T. auf 4,51 Will. Reg.⸗T. — mehr als alle an⸗ 
deren Flaggen — gehoben, während die engliſche Flagge 
gleichzeitig von 3394 auf 3352 Schiffe und von 6,26 Will. 
Reg.⸗T. auf 6,17 Will. Reg.⸗T. herabgeſunken iſt. Von 
keinem anderen Platze der Erde aus läßt ſich die eng⸗ 
liſche Seeſchiffahrt ſo wirkſam bekämpfen, wie von dieſem 
weſtlichſten der großen Feſtlandshäfen von Nordeuropa. 


15 Dieſe Hinterlandsentfernungen ſpiegeln ſich in den 
Frachtſätzen des Klaſſentarifs. 

Nach ſachverſtändigen Berechnungen iſt Rotterdam 
allerdings in Dortmund in allen Tarifklaſſen etwas 
billiger als Antwerpen, aber in den Wagenladungs⸗ 
klaſſen doch nur um 2—7 Pfg. die Tonne für die ganze 
Strecke. 

In Eſſen beſchränkt ſich der Vorſprung Notterdams, 
abgeſehen von Eilgut, ſchon auf 1 Pfg. für die Tonne 
im Spezialtarif II und 4 Pfg. für die Tonne im Spe⸗ 
zialtarif III; ſonſt iſt Antwerpen überall billiger. 

In Mannheim wie in Koblenz hat in allen Tarif⸗ 


131 9* 


klaſſen, bis auf Eilgut, Antwerpen den Vorzug größerer 
Billigkeit, und auch in Köln iſt noch dasſelbe der Fall 
mit einziger Ausnahme von Spezialtarif III, in dem 
Rotterdam einen Vorteil von einem Pfennig für die 
Tonne aufzuweiſen hat. 

Der Wettbewerb zwiſchen Antwerpen und den deut⸗ 

ſchen Häfen macht ſich natürlich am ſtärkſten in den In⸗ 
diuſtriegebieten an der Peripherie des Antwerpener Hin⸗ 
terlandes geltend, alſo in Thüringen, Nordoſtbayern 

und Sachſen. 


16 Wiedenfeld hat durch den im Text zitierten Satz 
aus ſeiner Broſchüre (S. 12, Z. 22) nicht nur die Be⸗ 
deutung des belgiſchen Durchfuhrhandels unrichtig ge⸗ 
kennzeichnet, ſondern ſich durch dieſen weſentlichen Irr⸗ 
tum verleiten laſſen, dem ganzen großen wichtigen Durch⸗ 
fuhrhandel durch Belgien, der zum weitaus größten Teil 
auf Deutſchland entfällt und weit überwiegend von Ant⸗ 
werpen vermittelt wird, in einer Schrift, die über Ant⸗ 
werpens Bedeutung im ganzen und insbeſondere für 
Deutſchland aufklären will, nur einen Nebenſatz zu wid⸗ 
men! Dadurch iſt er in ſeiner ganzen Auffaſſung irre⸗ 
geführt worden. Er hat zwar gemeint, als er in einem 
Vortrag dieſen Irrtum zugab, er wiege nicht ſchwer, da 
er ſich ja nur auf einen Nebenſatz ſeiner Schrift beziehe. 
Tatſächlich iſt dieſe Verweiſung des ganzen für Deutſch⸗ 
land ſo wichtigen Zwiſchenhandels Belgiens auf einen 
Nebenſatz noch weit kennzeichnender und verhängnis⸗ 
voller als der Irrtum ſelbſt. Vgl. De Lannoy, La Bel- 
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gique, pays de transit in der Revue Economique inter- 
nationale. 1911 S. 248 273, ſowie Julin, Le com- 
merce exterieur de la Belgique in den Etudes sur la 
Belgique. Brüſſel 1913 IV. 1. S. 11—17. 

Dubois und Theuniſſen, a. O. S. 34 kommen für das 
Jahr 1903 zu dem Ergebnis: la part du transit dans 
le trafic general du port d' Anvers est au minimum 
de 51 % et au maximum de 68 0%. 


17 Der Durchfuhrhandel kann ſtets von der Statiſtik 
nur unvollkommen feſtgeſtellt werden. Immer iſt allein 
der unmittelbare, der einfach durch das Land hindurch⸗ 
zieht, zu erfaſſen. Alle Güter, welche in den Handel des 
Landes übergehen und zunächſt auf Lager genommen 
werden, werden in der Statiſtik regelmäßig nicht zum 
Durchfuhrhandel gezählt, obwohl ſie in Wirklichkeit zu 
ihm gehören. 

In Belgien ſind dieſe Mängel der Durchfuhrſtatiſtik 
aus zwei Gründen beſonders groß. Erſtens handelt es 
ſich um ein Land, das nicht zum Schutzzollſyſtem voll 
übergegangen iſt, und daher beſonders viele zollfreie 
Waren aufzuweiſen hat, für welche im Spezialhandel 
weniger Förmlichkeiten zu erfüllen ſind, als im Durch⸗ 
fuhrhandel allgemein vorgeſchrieben ſind. Daher werden 
in Belgien viele Güter, welche nicht für den belgiſchen 
Verbrauch, ſondern für den Weiterverſand beſtimmt ſind, 
einfach für die Einfuhr deklariert und daher von der 
Statiſtik nicht als Durchfuhr erfaßt. 

Zweitens werden in Belgien nach ausdrücklicher Vor- 
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ſchrift Waren, welche deklariert werden, „en consomma- 
tion par le commerce“ zum Spezialhandel gerechnet. 
Dieſe unklare Beſtimmung hat zur Folge, daß faſt alle 
Durchfuhrgüter, die an einen Kaufmann in Belgien ver⸗ 
ſendet werden, in der Durchfuhrſtatiſtik keinen Platz fin⸗ 
den. Bei der großen Stellung, welche Antwerpen im 
Einfuhrhandel einnimmt, fällt das beträchtlich ins Ge⸗ 
wicht. | 
Die ſomit beſonders unvollſtändige belgiſche Durch⸗ 
fuhrſtatiſtik kann berichtigt werden auf Grund eines Ver⸗ 
gleiches mit den ſtatiſtiſchen Aufzeichnungen der Her⸗ 
kunfts⸗ und Beſtimmungsländer der Durchfuhrgüter. 


1s Dieſer Satz kann als der Kern der ganzen Argu⸗ 
mentation von Wiedenfeld in der von ihm verſandten 
Druckſchrift (S. 3, Z. 53 f.) bezeichnet werden. Da er 
auf einer Verwechſlung beruht, verliert damit feine Dar⸗ 
ſtellung eine weitere „das Ganze entſcheidend wa 
Stütze“. 


19 Dieſe faſt wörtlich meinem Vortrage entnom⸗ 
menen Ausführungen über die Tonnage⸗Bilanz hat 
Wiiedenfeld in einem Gegenvortrag, auf den zu ant⸗ 
worten mir — wie er wußte — nicht geſtattet worden war, 
darum als unrichtig bezeichnet, weil ich überſehen hätte, 
daß die Dampfer, welche von Hamburg und Bremen aus 
Antwerpen anliefen, hier nicht mehr, wie in ihren Aus⸗ 
laufhäfen, über ihren vollen Tonnengehalt verfügen 
könnten, ſondern bereits zu einem beträchtlichen Teil 
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beladen ſeien, und er hat mit dieſem jo ſachverſtändig 
ſcheinenden Einwand — darum muß ich hier darauf ein⸗ 
gehen — viele Zuſtimmung gefunden. Wiedenfeld ver- 
wechſelt die Tonnage⸗Bilanz, welche nach meinen nach— 
drücklichen Darlegungen, wie auch nach dem bereits ein⸗ 
gebürgerten Sprachgebrauch das Verhältnis der für die 
Einfuhr und für die Ausfuhr eines Hafens beanſpruchten 
Tonnage bezeichnet, mit dem Verhältnis des Geſamt⸗ 
tonnengehalts der eingehenden und ausgehenden Schiffe. 
Er muß demnach annehmen, daß die Schiffe bei der Ein⸗ 
fahrt und bei der Ausfahrt in einen Hafen einen ganz 
verſchiedenen Geſamttonnengehalt haben können. Da 
aber Seeſchiffe heutzutage noch aus Eiſen und Stahl 
und nicht aus Kautſchuk gebaut werden, iſt einſtweilen 
ihr Geſamttonnengehalt, der überall allein von der Sta⸗ 
tiſtik erfaßt wird und erfaßt werden kann, bei der Ein⸗ 
fahrt und der Ausfahrt der gleiche. Zwar kommen in 
jedem Hafen ganz kleine Abweichungen vor, aber ſie be⸗ 
ruhen nur auf techniſchen Unvollkommenheiten der ſtati⸗ 
ſtiſchen Methode. Auch wenn ich nicht ausdrücklich die 
Zahlen der gelöſchten und verladenen, der eingeführten 
und ausgeführten Gütermengen gegenübergeſtellt hätte, 
hätte ich vor der Anterſtellung einer ſolchen merkwürdi⸗ 
gen Anſicht geſchützt fein müſſen. Denn eine Tonnage⸗ 
Bilanz in dieſem von Wiedenfeld angenommenen Sinne 
iſt reiner Unſinn. 


20 Vgl. den Vortrag des Verfaſſers auf der 55. Haupt⸗ 
verſammlung des Vereins deutſcher Ingenieure „Die 
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Stellung der deutſchen Seeſchiffahrt im Weltverkehr“, 
abgedruckt in „Technik und Wirtſchaft“, 1914, Heft 7, 
ſowie die Bonner Diſſertation ſeines Schülers Erich 
Zimmermann „Die britiſche Kohlenausfuhr, ihre Ge⸗ 
ſchichte, Organiſation und Bedeutung“, welche im 
„Glückauf“ 1911, Nr. 29—33 erſchienen iſt. 


21 Die Beſonderheit der „tramps affectes aux ser- 
vices reguliers“, die jedem, der mit der Seeſchiffahrt 
in Antwerpen zu tun hat, geläufig iſt, iſt zuerſt dar⸗ 
geſtellt worden von Dubois und Theuniſſen, Anvers et 
la vie économique nationale. Löwen 1906, S. 21 
bis 23, 29— 31. Sie glauben berechnen zu können, daß 
von dieſen Schiffen, die nicht mehr zur Trampſchiff⸗ 
fahrt und noch nicht zur Linienſchiffahrt gehören, 1904 
2 945 320 t Güter ausgeführt worden find. Wenn auch 
dieſe Zahlen anfechtbar ſind, ſo ſpielt jedenfalls dieſe 
beſondere Art der Schiffahrt eine nicht unbedeutende 
Rolle in Antwerpen. Ihr ſind die hauptſächlichſten bel⸗ 
giſchen Reederei- Unternehmungen, wie die der Schiffs⸗ 
makler und Spediteure A. Deppe, L. Dens, A. Man⸗ 
ſeaux zuzuzählen. Faſt unmerklich wächſt aus ihnen eine 
Art Linienſchiffahrt hervor. So iſt Adolph Deppe, der 
ſelbſt 1914 über 13 Dampfer, von denen nur einer einen 
Raumgehalt von mehr als 2000 Reg.⸗T. hatte, verfügte, 
auch der Begründer der belgiſchen Dampfergeſellſchaf⸗ 
ten Compagnie Nationale des Transports Maritimes, 
die mit 14 Dampfern eine Verbindung vor allem 
mit der Levante unterhielt, und der Compagnie Royale 
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Belgo-Argentine geworden, die ihre neun Dampfer nad) 
dem La⸗Plata fahren läßt. Da es heißt, daß dieſe bel- 
giſchen Firmen während des Krieges bereits ſehr große 
Gewinne gemacht haben, muß damit gerechnet werden, 
daß dieſe Entwicklung nach dem Friedensſchluß mit ver⸗ 
ſtärkten Kräften wieder einſetzt. 


22 Wiedenfeld führt in ſeiner Broſchüre (S. 33 
Z. 3A ff.) Antwerpens „ſtarke Anziehungskraft auf den 
Fabrikatenexport“ in beſonderem Waße darauf zurück, 
daß der Scheldehafen „guten Schutz gegen Beſchädi⸗ 
gungen und gegen Zeitverluſte“ biete; die „beſonders 
prompte und ſichere Verſchiffung“ ſei „der andere Mag⸗ 
net“ neben der Eiſenbahntarifpolitik. 

Die Verhältniſſe liegen tatſächlich eher umgekehrt. 
Schon allgemein kann man ſagen, daß Güter im ein⸗ 
heimiſchen Auslaufhafen in der Obhut einer Reederei, 
zumal wenn ein hochentwickeltes Exportagentum am 
Platze iſt, beſſer aufgehoben ſind, als in einem fremden 
Anlaufhafen, in dem der Verlader eine ſtändige Ver⸗ 
tretung nicht hat und die Verfrachtung vielfach an den 
Kapitän des ankommenden Dampfers vorgenommen 
wird. Aber davon abgeſehen, laſſen auch die techniſchen 
Einrichtungen des Antwerpener Hafens gerade in die⸗ 
ſem Punkte zu wünſchen übrig. Im Gegenſatz zu Ham⸗ 
burg und Rotterdam iſt Antwerpen nämlich — bis auf 
die neuen Scheldekais — mit zwar überdachten, aber 
an den Seiten völlig offenen Hallen ausgeſtattet. Die 
in ihnen lagernden Waren ſind daher vor Wind und 
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Wetter nur unvollkommen geſchützt; auch ſammelt ſich 
auf den Kais infolge des ſchlechten Pflaſters das Waſſer 
vielfach an. Ebenſo iſt auch über Diebſtahl beſonders 
viel geklagt worden. Die Überwachung ließ unzweifel⸗ 
haft viel zu wünſchen übrig, zumal da die Kais in den 
Hafenbecken, in denen die Transportdampfer anlegen, 
nicht eingefriedigt ſind. Darum hat auch die Antwer⸗ 
pener Stadtverwaltung 1908 einen Ausſchuß zur Be⸗ 
kämpfung der Hafendiebſtähle eingeſetzt, und ihr iſt 1911 
die Handelskammer gefolgt. Übereinſtimmend wurde 
unter anderem vorgeſchlagen, die bisher völlig getrennte 
ſtaatliche Flußpolizei und ſtädtiſche Kaipolizei in Ver⸗ 
bindung miteinander zu ſetzen und Wotorboote mit 
Scheinwerfern in ihren Dienſt zu ſtellen. 1912 hat man 
begonnen, dieſe Vorſchläge durchzuführen, und die Kla⸗ 
gen ſcheinen tatſächlich ſich vermindert zu haben. 
Dieſe Wißſtände waren zum Teil eine Folge des be⸗ 
wußten Bemühens, die ganze Organiſation des Antwer⸗ 
pener Hafens auf möglichſte Beſchleunigung des Lade⸗ 
geſchäftes zuzuſchneiden. Schnelligkeit iſt faſt immer mit 
einer Minderung der Sorgfalt verbunden. Aber auch 
dieſen Vorteil hat Antwerpen in den letzten Jahren, in 
denen ſein Hafenausbau hinter den Verkehrsbedürf⸗ 
niſſen jo zurückblieb, eingebüßt. Dadurch entſtanden im 
Schiffs⸗ wie Eiſenbahnverkehr ſtarke Stauungen. Sie 
haben dem Scheldehafen unzweifelhaft geſchadet. Be⸗ 
ſonders die Engländer, die für ihre Frachtdampfer nicht 
ſo gut mit Kaiplätzen ausgeſtattet ſind, wie die großen 
deutſchen Schiffahrtsgeſellſchaften, haben viel über die 
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Abnahme in der „rapidity of dispatch“ geklagt. Der 
engliſche Konſul in Antwerpen bezeichnet ſie in ſeinem 
Jahresbericht für 1912 als „very regrettable for the 
good name of Antwerp“ und er hat unzweifelhaft recht, 
wenn er darauf eine Verringerung in der Zunahme des 
Antwerpener Schiffsverkehrs zurückführt. 

In bezug auf „Promptheit und Sicherheit“ iſt der 
Scheldehafen ae und verbeſſerungsbe⸗ 
dürftig. 


23 Es betrug 1912 in 


Antwerpen Hamburg Rotterdam 
Einfuhr . 10 080 000 t 16 648 000 t 20 850 000 t 
Ausfuhr 8076 000 t 8 109 000 t 5 990 000 t 


Während die Ziffern für Antwerpen und Hamburg ſich 
nur auf den Seeverkehr beziehen, iſt in den Einfuhr⸗ 
zahlen von Rotterdam — wie ſchon in Anmerkung 6 
dargelegt wurde — bei verzollten Gütern auch die Ein⸗ 
fuhr auf den Flüſſen und mit den Eiſenbahnen mit⸗ 
enthalten. Das Verhältnis der Ausfuhr zur Einfuhr, 
das nach dieſen Ziffern mit Kohlen 28 % und ohne 
Kohlen 15 % fein würde, iſt danach für den Seeverkehr 
auf die im Text angegebenen Ziffern, nämlich 33 % und 
16 %, ſchätzungsweiſe zu ändern. Dieſe Ziffern kann 
man aber ſicherlich als nicht zu niedrig bezeichnen, wenn 
man ſich vergegenwärtigt, daß 1912 in ganz Holland 
die Einfuhr zur See auf 24,26 Will. t und die Ausfuhr 
zur See auf 9,01 Will. t ſich belief, und daß im Ver⸗ 
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hältnis auf Rotterdam ein verhältnismäßig höherer An⸗ 
teil an der Geſamteinfuhr, auf Amſterdam ein höherer 
Anteil an der Geſamtausfuhr entfällt. Der beſtehende 
große Unterſchied kommt, wenn auch unvollkommen, 
darin zum Ausdruck, daß 1912 aus Antwerpen 1526, 
aus Hamburg 2904 und aus Rotterdam 3889 Schiffe 
in Ballaſt ausliefen. 


24 Als Schwergut werden ſolche Waren betrachtet, bei 
denen ein Gewicht von 1000 kg weniger als 1 chm Raum 
beanſprucht, und als Maßgut umgekehrt ſolche Waren, 
deren Maß von 1 cbm ein Gewicht von 1000 kg nicht er⸗ 
reicht. Je nachdem Maß oder Gewicht den höchſten 
Frachtſatz ergibt, wird alſo das eine oder das andere 
der Frachtberechnung zugrunde gelegt. So können die 
„Frachttonnen“ mehr oder weniger als die Gewichts⸗ 
tonnen betragen. 


25 Diüubois und Theuniſſen a. O. S. 20 berechnen die 
Paſſivität der Antwerpener Tonnage⸗Bilanz auf Seiten 
der Ausfuhr für 1903 auf 7 %. Seitdem iſt infolge des 
ſtarken weiteren Aufſchwungs der Induſtrie ein noch 
höherer Gleichgewichtszuſtand unzweifelhaft erreicht 
worden. 


26 Als Seehafen der Großſchiffahrt kommt Antwerpen 
auch in der Statiſtik zum Ausdruck. Es hat ein beſon⸗ 
ders günſtiges Verhältnis von Schiffszahl und Raum- 
gehalt aufzuweiſen und hat in dieſer Beziehung ſeine 
Stellung im letzten Jahrzehnt in einer geradezu auf⸗ 
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fälligen Weiſe verbeſſert. Die Durchſchnittsgröße der 
einlaufenden Schiffe betrug nämlich 


1903 1912 
Antwerpen 1578 1973 
Rotterdam . 1016 1184 
Hamburg 653 766 


Dabei iſt allerdings zu berückſichtigen, daß Antwerpen 
keine Küſtenſchiffahrt aufzuweiſen hat, da ſie durch die 
Binnenſchiffahrt vorteilhaft nach Oſten und Weſten er⸗ 
ſetzt wird, und auch keine nennenswerte Kohlenſchiffahrt, 
da es die nötigen Kohlen aus dem belgiſchen und deut⸗ 
ſchen Hinterland mit Leichtigkeit erhält. Trotzdem können 
auch dieſe Zahlen als Beweis dafür gelten, daß Ant⸗ 
werpen in ausgeſprochenem und zunehmendem Maße ein 
Hafen der Großſchiffahrt iſt. 

27 Über die Schiffahrtsverbände, ihre Politik und Er⸗ 
folge geben ausführlich Auskunft die beiden Bonner 
Diſſertationen zweier Schüler von mir, die in den Staats⸗ 
und ſozialwiſſenſchaftlichen Forſchungen von Schmoller 
und Sering erſchienen ſind: 

Eucken, Die Verbandsbildungen in der N 

München und Leipzig 1914. 


Dreßler, Der europäiſche Schiffahrtsverkehr nach 
Auſtralien. München und Leipzig 1915. 

28 Dieſe Veränderung, welche die holländiſche Regie— 
rung auf Grund der Gutachten ihrer Techniker unbeirrt 
und ziemlich rückſichtslos durchführte, ſtützte ſich auf den 
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Art. 9 des belgiſch⸗holländiſchen Vertrages vom 19. April 
1839, in dem es in § 8 heißt: 


Si des evenemants naturels ou des travaux d'art 
venaient par la suite à rendre impraticables des 
voies de navigation indiquees au présent article, le 
Gouvernement des Pays-Bas assignera à la navi- 
gation belge d'autres voies aussi sures et aussi 
bonnes et commodes en remplacement des dites 


voies de navigation devenues impraticables. 


Wegen der Einzelheiten der Verhandlungen über die 
Oſtſchelde, die bis 1846 zurückgehen, ſiehe Guillaume, 
L’Escaut depuis 1830. Brüſſel 1903, S. 1—86. 


29 Die Antwerpener Handelskammer hat dieſe Frage 
vor allem als Entſchädigung für die von holländiſcher 
Seite geplante Kanaliſierung der Maas aufgegriffen. 
Sie hat z. B. unter dem 16. Juli 1912 ausgeführt: 


Il est regrettable, que la Belgique ait laisse ac- 
complir cet acte incroyable, mais il serait encore 
plus impardonnable qu’elle ne cherchät pas, en ce 
moment, où la Hollande nous demande de nou- 
velles faveurs, a obtenir la remise en Etat de Pancien 
passage vers le Nord par ! Escaut Oriental. 

Nous ne pouvons penser, cela va de soi, à de- 
mander la suppression du barrage de Woensdrecht, 
long de 3600 mètres et servant au passage des trains 
entre Flessingue et 'Allemagne. Mais il nous est 
revenu que des techniciens belges ont congu Pidee 
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de remplacer une partie de ce barrage par un pont 
sous lequel les bateaux passeraient aisöment. La 
Belgique prendrait les travaux à sa charge, de 
méme que les frais des dragages qui seraient à 
ex&cuter pour rendre navigable à nouveau P’Escaut 
Oriental barre, et forc&ment reste dans un état 
tres neglige. | 

Toujours est-il que quelque chose doit £tre fait 
de ce cöte la; il navigue déjà de très grands na- 
vires rhenans, trop longs pour pouvoir passer par 
les Ecluses existantes du canal de Hansweert. II 
est vrai que le Waterstaat nẽerlandais construit des 
ecluses de 140 metres de long; mais cela ne per- 
mettra pas encore d’&cluser deux ou plusieurs 
grands bateaux à la fois et cela ne supprime pas 
les inconvenients d'une navigation mi-maritime ni 
du passage par un canal barré par un pont de che- 
min de fer. Les Hollandais nous doivent la resti- 
tution d'une route plus courte et entièrement libre, 
qui ne nous oblige pas à vaincre ces entraves et ne 
nous prive pas, en leur faveur, des avantages natu- 
rels des fleuves internationaux qui mènent à nos 
ports aussi bien qu' aux leurs. 

Lorsque cette route existera à nouveau, la di- 
stance entre Anvers et les bras fluviaux du Rhin, 
la oü ils se jettent dans les estuaires maritimes, 
sera notablement raccourcie et les dangers de la 
navigation mi- maritime seront tout aussi notable- 
ment amoindris. Nous aurons encore un chemin 
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plus long à faire que Rotterdam pour atteindre le 
Rhin allemand; mais la route d’Anvers, entiere- 
ment libre, ne déẽpasserait plus en longueur celle de 
Rotterdam que de 70 à 80 kilomètres tandis que 
la difference par la deviation de Hansweert est de 
130 kilometres, sans considerer les entraves consti- 
tuees par deux Ecluses et un pont; bien qu’ayant 
encore le désavantage de la distance, nous pour- 
rions lutter, dans ces conditions, sur un pied appro- 
chant bien plus de l’Egalite que cela n'est le cas en 
ce moment. 


30 Daß die Länge der Fahrten für die Höhe der Frach⸗ 
ten nicht beſtimmend iſt, iſt eine bekannte Tatſache, für 
die es überall, wo es um Waſſertransport ſich handelt, 
zahlloſe Beweiſe gibt. Freilich tritt ſie nicht überall und 
zu jeder Zeit in gleichem Maße hervor; ſie zeigt ſich da⸗ 
her vorzugsweiſe dann und dort, wo ein Überangebot an 
Schiffsraum vorhanden iſt. Auf dem Rhein iſt ſie daher 
häufiger in der Talfahrt, die ſich außerdem der billigen 
Kraft des Stromes bedienen kann, als in der Bergfahrt, 
die ſtets höhere Betriebskoſten hat. Aber auch von Notter⸗ 
dam aus ſtromaufwärts find 3. B. die Getreidefrachten 
nach Mannheim (569 km) regelmäßig niedriger als 
nach Bingen (466 km). Stromabwärts find die Unter- 
ſchiede jedoch häufig viel größer. 1912 war die durch⸗ 
ſchnittliche Fracht von Mannheim nach Rotterdam 
(569 km) ſogar nur 1,85 Mk., dagegen von Mannheim 
nach den Ruhrhäfen (355 km) 2,50 Mk. für die Tonne. 
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Dieſe allgemein und auf dem Rhein ſogar beſonders 
ausgeprägte Erſcheinung des Waſſertransports fehlt 
nicht nur nicht bei Antwerpen, ſondern iſt hier aus den 
im Text dargelegten Gründen noch beſonders entwickelt. 
Es waren 1912 3. B. die Kohlenfrachten von den Ruhr- 
häfen nach Antwerpen oft geringer als nach Rotterdam, 
ſo insbeſondere im Januar 1,39 Mk. für die Tonne gegen⸗ 
über 1,48 Mk., im April 1,29 Mk. für die Tonne gegen 
1,40 Mk. Auch dem Stahlwerksverband gelingt es ſtets, 
einen Teil ſeiner großen Verfrachtungen auf dem Rhein 
zu den gleichen Sätzen, wie ſie nach Rotterdam ſich 
bieten, vorzunehmen. Die Getreidefrachten von Ant⸗ 
werpen waren ſogar 1912 15—25 c die Tonne nie⸗ 
driger als von Rotterdam. 

Aus allen Veröffentlichungen über die Rheinfrachten, 
insbeſondere auch aus den Jahresberichten der Zentral- 
kommiſſion für die Rheinſchiffahrt, läßt ſich in zahlloſen 
Beiſpielen der ſelbſtverſtändliche Satz belegen, daß nicht 
das geographiſche Moment der Entfernungen, das zu⸗ 
ungunſten der Scheldeſtadt im Rheinverfehr ſpricht, für 
die Frachten entſcheidend iſt, ſondern das wirtſchaftliche 
Moment der Warktlage, und das fällt nachdrücklich zu⸗ 
gunſten Antwerpens in die Wagſchale. 


1 Die Binnenſchiffahrt hält Wiedenfeld (S. 12), wie 
ſchon in Anm. 6 dargelegt wurde, für Antwerpen von 
großer, wenn „auch nicht allein entſcheidender Bedeu⸗ 
tung“. Das dürfte durch die Darſtellung im Texte richtig 
geſtellt ſein. Er erblickt aber ferner in ihrer Statiſtik einen 
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Beweis dafür, daß Antwerpen für das Ausland, ins⸗ 
beſondere für Deutſchland, nur eine verhältnismäßig ge⸗ 
ringe Bedeutung habe. Die vier im Handelskammerbe⸗ 
richt von Antwerpen alljährlich abgedruckten Ziffern über 
die Ladefähigkeit der in Antwerpen ankommenden Bin⸗ 
nenſchiffe, auf welche dieſe Anſicht allein geſtützt wird, 
dürften fälſchlich für ſo „zuverläſſige Angaben“ gehalten 
werden, um Schlüſſe ſo weittragender Art tragen zu 
können. Die Wiedenfeldſche Anſicht läßt ſich jedenfalls 
ſchwer mit allem vereinigen, was wir vom Binnenſchiff⸗ 
fahrtsverkehr im ganzen und vom belgiſchen im beſon⸗ | 
deren wiſſen. Es iſt allgemein anerkannt, daß Waſſer⸗ 
ſtraßen — vom örtlichen Marktverkehr abgeſehen — den 
Eiſenbahnen gegenüber nur auf längere Strecken wett⸗ 
bewerbsfähig ſind. Darum iſt die durchſchnittliche 
Transportentfernung auf den Waſſerſtraßen regelmäßig 
etwa doppelt ſo lang wie auf den Eiſenbahnen. Auch 
durch das Staffeltarifſyſtem der belgiſchen Eiſenbahnen 

iſt dieſer Satz nicht aufgehoben, zumal da das hochent⸗ 
wickelte belgiſche Nebenbahnnetz den Vorzug der Eiſen⸗ 
bahnen auf der anderen Seite wieder ſteigert. Wenn aber 
in Belgien die Entfernungen zugrunde gelegt werden, 
bei denen ein Binnenſchiffahrtstransport ſich in den 
Nachbarländern erſt zu lohnen pflegt, ſo kommen ſie 
regelmäßig über die Grenzen des kleinen belgiſchen 
Staates hinaus. Es ſpricht dann vieles für die Anſicht 
der belgiſchen Volkswirte, daß die Binnenſchiffahrt in 
erſter Linie dem Verkehr mit dem Ausland dient. Leener, 
La Politique des Transports en Belgique. Brüſſel 
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1913, ©. 111, hält es ſogar nicht für ganz unmöglich, 
daß der ausländiſche zum inländiſchen Verkehr ſich ver⸗ 
hält wie 7: 1. Jedenfalls betrachtet dieſer vielleicht beſte 
Kenner des belgiſchen Wirtſchaftslebens es für erwieſen, 
„que les voies navigables servent davantage aux re- 
lations avec les pays voisins qu’aux relations in- 
‚terieures.“ Das iſt das Gegenteil von der Anſicht, die 
Wiedenfeld durch ſeine nicht recht klare ee in 
ſeinem Leſer hervorruft. 


32 Dieſe Rundfahrt zerfällt in die folgenden Strecken: 
Duisburg — Antwerpen, Antwerpen — Lüttich, Lüttich — 
Toul, Toul— Straßburg, Straßburg — Duisburg. 

Von Antwerpen kann auch unmittelbar über Aloſt 
und St. Quentin der Weg nach Toul eingeſchlagen wer- 
den, und von Lüttich aus kann man ſowohl im Tal der 
Maas über Givet und dann weiter auf verſchiedenen 
franzöſiſchen Kanalſtrecken, oder im Tal der Sambre über 
Charleroi nach Toul gelangen. Das dichte Netz belgi⸗ 
ſcher und franzöſiſcher Waſſerſtraßen bietet die Möglich⸗ 
keit vielfältiger Verknüpfung der einzelnen Wegeſtrecken, 
und die dichte Bevölkerung mit ihrer hochentwickelten In⸗ 
duſtrie bietet die Möglichkeit mannigfachſter Verbindung 
von Frachtgütern. 


33 Der Rhein gehört nicht zu den entſcheidenden Grün⸗ 
den von Antwerpens Entwicklung. Und wenn man bei 
ihrer Erörterung „den erſten Blick unwillkürlich zum 
Rheine hin wendet“, wie Wiedenfeld es in ſeiner Bro⸗ 
ſchüre (S. 8, Z. 1) tut, ſo iſt damit von vornherein die 
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Gefahr gegeben, daß man der beſonderen Bedeutung des 
Scheldehafens nicht gerecht wird. Vielleicht liegt in 
dieſem zu engen Ausgangspunkt ſeiner Gedanken ein 
neuer Schlüſſel dafür, daß er in dem Bilde, das er von 
Antwerpen entwirft, Licht und Schatten ſo falſch ver⸗ 
teilt, daß eine Verzerrung herauskommt. Aber auch was 
die Beziehungen der Scheldeſtadt zum Rhein im ein⸗ 
zelnen anlangt, ſo kann Wiedenfelds Darſtellung an 
als richtig bezeichnet werden. 

Er behauptet (a. O. S. 8, Z. 29), daß „die ganze 
Frachtenbaſis zugunſten Rotterdams verſchoben“ werde 
durch „die ganz großen Rheinſchiffe, die ſchon 3000 t 
Tragfähigkeit erreicht und überſchritten haben“. Zu⸗ 
nächſt iſt hervorzuheben, daß der Rhein 1912 nur einen 
Schleppkahn der genannten Art aufzuweiſen hat, nämlich 
„Karl Schroers 31“, und das wird ſich ſeitdem nicht ver⸗ 
ändert haben, da es bekannt iſt, daß dieſe ganz großen 
Abmeſſungen ſich nicht bewährt haben. Man baut nur 
noch Kähne von geringerer Größe. Aber auch eiſerne 
Schleppkähne über 1000 t Tragfähigkeit machen nur 
einen ſehr kleinen Teil der geſamten Rheinflotte aus. 
1912 entfielen auf ſie 1300 von den im ganzen 10 782 
Segelſchiffen und Schleppſchiffen des Rheins. 

Wan kann insbeſondere nicht von der holländiſchen 
Rheinſtrecke ſagen, daß hier die großen Schiffe herrſchten. 
Denn hier wiegen die Schiffe unter holländiſcher Flagge, 
im Gegenſatz zur deutſchen Strecke, ſtark vor. 1912 mach⸗ 
ten fie von den 91 940 Schiffen, welche über die Grenze 
fuhren, 58 978 oder 64,15 % aus gegenüber 20 302 
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oder 22,08 % deutſcher Schiffe. Die 5073 holländiſchen 
Rheinſchiffe haben aber eine Geſamttragfähigkeit von 
1774 914 t oder rund 350 t im Durchſchnitt, während 
die 3187 deutſchen Schiffe mit einer Geſamttragfähigkeit 
von 2243900 t, welche die deutſche Rheinſtrecke be⸗ 
herrſchen, eine Durchſchnittsgröße von 704 t haben. Auf 
der holländiſchen Rheinſtrecke ſpielt daher das kleine 
Nheinſchiff eine viel größere Rolle als auf der deutſchen, 
zumal da die großen Schiffe, die auch nach Holland 
fahren, in erſter Linie im Erztransport beſchäftigt ſind, 
in bezug auf den ein Wettbewerb zwiſchen Antwerpen 
und Rotterdam nicht beſteht und nicht beſtehen kann 
(vgl. Anm. 46). 

Dieſem Bilde fügt ſich der Rheinverkehr nach dem 
großen belgiſchen Hafen durchaus ein. Wie im holländi⸗ 
ſchen Verkehr die holländiſchen Schiffe vorherrſchen, ſo 
im belgiſchen die belgiſchen. Die 2437 Schiffe mit einer 
Geſamttragfähigkeit von 884270 t, die, abgeſehen von 
212 Dampfern unter belgiſcher Flagge, 1912 fuhren, 
haben aber mit 362 t nur eine etwas beträchtlichere Durch⸗ 
ſchnittsgröße als die holländiſchen. Dieſe belgiſchen 
Schiffe ſtellen mit 17,9 % der ganzen Rheinflotte einen 
auffallend großen belgiſchen Anteil am Rheinverkehr dar. 
Auch fehlt es in Belgien an größeren Unternehmungen 
der Binnenſchiffahrt nicht. In Antwerpen haben zwei 
große Schleppgeſellſchaften ihren Sitz, die Société ano- 
nyme des Remorquers Anversois mit 30 und die So- 
ciete anonyme de Remorquage à Helice mit 33 Schlepp⸗ 
ſchiffen, und außerdem befinden ſich in Antwerpen acht 
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Unternehmungen, von denen jede 20—45 Schiffe von 
260 —600 t Ladefähigkeit beſitzt. Auch darüber erwecken 
die an ſich nicht unrichtigen, aber unvollſtändigen und 
einſeitigen Angaben, welche Wiedenfeld in ſeiner Bro⸗ 
ſchüre (S. 11, Z. 7ff.) über die „Rheinſchiffahrtsunter⸗ 
nehmungen“ macht, falſche Vorſtellungen. Man kann 
nicht mit Grund leugnen, daß Belgien „einen ſelbſtän⸗ 
digen, belgiſcher Verfügung unterliegenden Anteil“ an 
der Geſamtorganiſation des Rheinverkehrs beſitzt. 
Werden die großen Schiffe ſchon in ihrem Anteil an 
der Schiffahrt auf dem Niederrhein von Wiedenfeld 
überſchätzt, ſo noch mehr in ihrer Einwirkung auf den 
Frachtenmarkt. Die großen Rheinſchiffe — abgeſehen 
von dem vereinzelt gebliebenen Experiment mit mehr als 


23000 t Tragfähigkeit — haben allerdings den Vorteil 


beſonders niedriger Selbſtkoſten, zumal wenn ſie für die 
Verfrachtung beſtimmter Güter gebaut und dafür auch 
ausſchließlich benutzt werden. Sie ſind daher für ihre 
Beſitzer beſonders vorteilhaft, und die großen deutſchen 
Eiſenwerke ſind es vor allem, welche ſie beim Bezuge 
ihrer ausländiſchen Erze verwenden. Soweit ſie in dieſer 
Weiſe im Betriebe eines großen, neuzeitlich gemiſchten 
Werkes Verwendung finden, ſcheiden ſie als Faktor im 
Frachtenmarkt natürlich aus. Schon dadurch vermindert 
ſich ihr Einfluß ſehr bedeutend. Die Hauptſache iſt 
aber, daß bekanntlich nicht die individuellen Produk⸗ 
tionskoſten den entſcheidenden Einfluß auf den Preis 
haben; der Preis wird vielmehr beſtimmt durch Angebot 
und Nachfrage. Im freien Frachtenmarkt des Rheins 
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ſind die großen Schiffe aber keineswegs ſtets ausſchlag⸗ 
gebend. Gerade am Niederrhein üben, wie unendlich oft 
dargelegt worden iſt, die kleinen „Partikulierſchiffer“ 
einen ſtarken Einfluß auf die Frachten aus. Denn da ſie 
darauf angewieſen ſind, mit ihrem Schiff etwas zu ver⸗ 
dienen, ſind ſie ſtets zum Unterbieten bereit, und da ſie 
ihre Familie auf dem Schiff mit ſich führen und daher in 
Frau und Kindern billige Arbeitskräfte zur Verfügung 
haben, ſind ſie dazu in weitgehendem Waße in der Lage. 
Daraus ſind die unabläſſigen Beſtrebungen erwachſen, 
die Kleinſchiffahrt auf dem Rhein zu organiſieren. Sie 
haben im wohlverſtandenen eigenen Intereſſe noch mehr 
Unterſtützung durch die großen Schiffahrtunterneh⸗ 
mungen als durch die „Partikulierſchiffer“ ſelbſt erhalten, 
aber bisher noch nie einen vollen Erfolg erzielt. Iſt es 
ſchon ſchwierig, die vielen deutſchen Kleinſchiffer unter 
einen Hut zu bringen, ſo ſcheint das unmöglich zu ſein 
bei den holländiſchen und zumal den belgiſchen, für 
welche der Rhein nur ein Glied in einem großen inter- 
nationalen Binnenſchiffahrtsnetz darſtellt. Jedenfalls 
entſpricht es nicht den Tatſachen, wenn Wiedenfeld „die 
ganz großen Rheinſchiffe“ als „die Träger der niedrigſten 
Frachtſätze“ bezeichnet. Eher können die Partikulier⸗ 
ſchiffer ſo genannt werden. | 

Die eigentümliche tatſächliche Lage, aus der die Frach⸗ 
ten für Antwerpen hervorwachſen, iſt im Text kurz dar⸗ 
gelegt worden. Von den vorliegenden Verbeſſerungs⸗ 
möglichkeiten iſt ſpäter die Rede. 
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4 Als Hafen für Waſſengüter, zumal Waſſengüter 
in loſer Schüttung, hat Rotterdam den Umſchlag zwiſchen 
Seeſchiff und Rheinſchiff mit allen Witteln neuzeitlicher 
Technik zu vervollkommnen geſucht. Dort hat ſich be⸗ 
reits 1905 eine Geſellſchaft für die Anlage und den Be⸗ 
trieb ſchwimmender Getreide-Elevatoren gebildet. 1908 
waren bereits ſechs Elevatoren in Tätigkeit. 1912 war 
ihre Zahl auf 24 geſtiegen, von denen 16 jener Pionier⸗ 
geſellſchaft, acht zwei Wettbewerbsgeſellſchaften ge⸗ 
hörten. Durch dieſe Schwimm⸗Elevatoren, mit deren 
Benutzung zugleich ein mechaniſches Wiegen des Ge⸗ 
treides ſich verband, iſt die Getreide-Löſchung auf den 
Bruchteil eines Guldens für die Tonne verbilligt und 
zugleich ſo ſtark beſchleunigt worden, daß der Zeitgewinn 
eine Verkürzung der Löſchfriſten und ſogar eine Fracht⸗ 
ermäßigung geſtattet. 

Antwerpen, deſſen Hafen mehr auf den Stückgutverkehr 
und die Eiſenbahnverbindung eingerichtet iſt, iſt dem 
Vorbild ſeines Hauptkonkurrenten erſt ſpät gefolgt. Als 
endlich 1911 eine Geſellſchaft zwei Getreide-Elevatoren in 
Dienſt ſtellen wollte, legte die Stadtverwaltung zur Ver⸗ 
meidung des Entſtehens eines Monopols Einſpruch ein. 
Sie verlangte ſelbſt den Betrieb der Elevatoren zu über⸗ 
nehmen, vielleicht vor allem, um Arbeiterſtreitigkeiten 
möglichſt zu vermeiden, wie ſie in Rotterdam mit dieſer 
Neuerung anfangs ſo ſchwer verbunden geweſen waren. 
Aber dadurch wurden die Klagen nur vermehrt. Denn 
einmal blieb man mit der Zahl hinter dem Bedarf weit 
zurück. Von zwölf beſchloſſenen Elevatoren waren An⸗ 
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fang 1914 ſechs in Tätigkeit. Sodann aber war man auch 
mit dem Betrieb unzufrieden. Er wird als ſchwerfällig 
und teuer bezeichnet. Unzweifelhaft hat dieſes Zurück⸗ 
bleiben in der Technik des Umſchlagverkehrs Antwerpen 
im Getreideverkehr geſchadet. Insbeſondere die argen- 
tiniſchen Getreideſendungen ſind dadurch in zunehmen⸗ 
dem Maße von der Schelde zur Maas getrieben worden. 

Auch bei anderen Gütern hat Rotterdam neuerdings 
energiſch die Folgerung aus feiner beſonderen Lage ge⸗ 
zogen und ſich bemüht, durch Erſetzung der menſchlichen 
Arbeitskraft durch Maſchinen den Umſchlag möglichſt zu 
verbilligen und zu beſchleunigen. Ganz beſonders iſt 
das ſeit Mai 1912 für ſeinen umfangreichſten Einfuhr⸗ 
zweig, die Eiſenerze, geſchehen. Durch die Einführung 
von Greifern iſt eine ſolche Verbeſſerung erzielt worden, 
daß jetzt 200 t in einer Stunde gelöſcht und mechaniſch 
gewogen werden können. Auch hier iſt das Zurückbleiben 
Antwerpens Rotterdam zugute gekommen. 

Vgl. für den Getreidehandel Hiſſenhoven, Les grains 
et le marché d’Anvers. Antwerpen 1910. 

35 Das belgiſche Eiſenbahnweſen nimmt in mehrfacher 
Beziehung eine Ausnahmeſtellung ein. 

Es iſt erſtens das dichteſte Eiſenbahnnetz der Welt. 
Denn es entfielen auf je 100 qkm in 


1890 1913 
h Is km 29,0 um 
750 „ 118 5 
Großbritannien und Irland 10,3 „ 19,0% 
ee, 9 
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Zweitens hat Belgien die größten Betriebsmittel auf- 
zuweiſen. Es entfielen 1911 auf je 100 km Betriebslänge 


Loko⸗ Perſonen⸗ Güter⸗ 
motiven wagen wagen 


,, u ER 2060 
eig co. 100 1049 
Großbritannien und Irland 61 141 2091 
Faunneiß, 33 76 886 


Endlich hat Belgien, abgeſehen von Großbritannien 
und Irland, das größte Anlagekapital auf 1 km Be⸗ 
triebslänge, nämlich 490,5 Mk., gegen 702,8 in Groß⸗ 
britannien und Irland, 379,3 Mk. in Frankreich und 
312,4 Mk. in Deutſchland in 1911. | 

Vgl. die Internationalen Überſichten im Statiſtiſchen 
Jahrbuch für das Deutſche Reich. 1915. S. 46— 49. 


36 Der Grundſatz reiner Koſtendeckung kommt bereits 
im belgiſchen Eiſenbahngeſetz vom 1. Mai 1854 (Art. 5) 
zum Ausdruck: 

„Les produits de la route provenant des péages 
qui devront &tre réglés annuellement par la loi, ser- 
viront à couvrir les inter&ts et ’amortissement de 
l’emprunt, ainsi que les depenses annuelles d’entre- 
tien et d’administration de la nouvelle voie.“ 


Der belgiſche Winiſter der öffentlichen Arbeiten, No⸗ 
thomb, hat dann das Gebührenprinzip in ſeinem Be⸗ 
richt vom 26. November 1838 an die Kammer knapp und 
klar in dem Satz ausgeſprochen, der dann zum Leitmotiv 
für die ganze weitere Finanzverwaltung der belgiſchen 
Staatsbahnen werden ſollte: 
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„Les chemins de fer de Etat sont à considerer 
comme un Etablissement qui ne doit étre ni une 
charge ni un moyen fiscal.“ 


An dieſem Grundſatz iſt in deutlicher Erkenntnis der 
Beſonderheiten des belgiſchen Wirtſchaftslebens feſt⸗ 
gehalten worden. Vgl. Litwinski, La question de la 


Situation financiere des chemins de fer de l' Etat 


‚beige. Bruxelles 1911. S. 92 ff., Leener, La question 
des tarifs des chemins de fer en Belgique, Bruxelles 
1912, ©. 14ff. 


37 Die Beſtrebungen, die zur Wahl des Gebühren: _ 
prinzips geführt haben, machen auch bei ſeiner ER 
führung ſich geltend. 


Die Bilanzaufſtellung für ein ſo umfangreiches ſtaat⸗ 
liches Eiſenbahnſyſtem iſt ſtets äußerſt ſchwierig. Das 
wiſſen wir auch in Preußen, obwohl hier die Staatseiſen⸗ 
bahnen in der Hauptſache nur auf etwas mehr als drei 
Jahrzehnte zurückreichen. In Belgien ſind dieſe Schwie⸗ 
rigkeiten ſehr viel größer, da es ſich hier um das älteſte 
Staatsbahnnetz überhaupt handelt, das mit ſeinen Ka⸗ 
pitalanlagen bis zum Jahre 1835 zurückreicht; und ſie 
haben hier eine viel größere praktiſche Bedeutung als in 
Deutſchland, weil in Übereinſtimmung aller die Höhe 
der nötigen Ausgaben einſchließlich der Verzinſung und 
Tilgung des Anlagekapitals beſtimmend ſein ſoll für die 
geſtatteten, aber auch erforderten Einnahmen. Es iſt 
einfacher, Gewinne in unbeſtimmter Höhe erſtreben zu 
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können, als eine feſt vorgeſchriebene Grenze erreichen und 
innehalten zu müſſen. | 

So iſt es begreiflich, daß über die belgiſchen Eiſenbahn⸗ 
finanzen „une extr&me divergence des vues“ (Litwinski 


a. O. S. 115) ſich herausgebildet hat. Die Führung in 


der Oppoſition hat der ſpätere Winiſter Renkin über⸗ 
nommen, der zu Anfang des 20. Jahrhunderts als Be⸗ 
richterſtatter für den Eiſenbahnetat in aufſehenerregender 
Rede der belgiſchen Eiſenbahnverwaltung vorwarf, ihre 
Abrechnungen ſeien „des résultats en discordance avec 
la realite“. Er blieb mit ſeinen Angriffen zwar im 
weſentlichen allein, aber man muß zugeben, daß ſie inſo⸗ 
fern einen berechtigten Kern hatten, als der oben dar⸗ 
gelegte Gleichgewichtszuſtand im Budget der belgiſchen 
Staatsbahnen unzweifelhaft nur durch die ausgeſprochen 
verkehrsfreundliche Stellungnahme der belgiſchen Ram- 
mer erzielt worden iſt. 

Beſonders bezeichnend hat z. B. der ſpätere Winiſter 
Hubert als Berichterſtatter des Eiſenbahnetats 1906 ge⸗ 
ſagt: | 

„Mais lorsqu’ils ont couvert leurs frais, l’inter&t et 

Pamortissement du capital engage, le surplus doit 

retourner en amèliorations de service, rẽductions des 

tarifs et relèvements des traitements et salaires“. 


Es iſt ja ohne weiteres einleuchtend, daß dieſes Rech⸗ 
nungsergebnis ganz davon abhängt, wie hoch das An⸗ 
lagekapital eingeſetzt, ſowie welcher Zins⸗ und Tilgungs⸗ 
ſatz gewählt wird. 
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Was die angenommene Höhe des Anlagekapitals 
anlangt, ſo dürfte zur Kritik ein berechtigter Anlaß kaum 
vorliegen. Die Eiſenbahnverwaltung legt der Verzinſung 
und Tilgung „le capital de premier &tablissement“ zu⸗ 
grunde, und es darf angenommen werden, daß dieſer Be⸗ 
trag auch dem Gegenwartswert der belgiſchen Staats- 
bahnen einigermaßen entſpricht. Der Eiſenbahnminiſter 
Helleputte hat für 1908 eine Wertberechnung nach 
Grundſätzen, wie fie auch bei privaten Eiſenbahngeſell— 
ſchaften Anwendung finden, aufgeſtellt und iſt zu einer 
Geſamtſumme von 2638 Will. Fr. gelangt, d. h. zu 
144 Will. Fr. mehr, als das in Anſatz gebrachte „capi- 
tal de premier &tablissement“ (2494 Will. Fr.) be⸗ 
trug. Für 1912 iſt in den Etat ein Anlagekapital von 
2698 Mill. Fr. eingeſtellt, von dem 779 Will. Fr. auf 
Betriebsmittel entfallen. 

Als Verzinſung für dieſes Anlagekapital war bis zum 
Jahre 1878 der Zinsſatz eingeſetzt worden, den das Fi⸗ 
nanzminiſterium tatſächlich für die aufgebrachten Beträge 
zu zahlen hatte. Er betrug zwiſchen 5 % und 4 % . Dieſe 
finanziell durchaus einwandfreie Berechnung brachte den 
Nachteil mit ſich, daß die Abrechnung nicht ſehr über⸗ 
ſichtlich war. „Dans le but de trouver une mesure 
commune d'appréciation dont il puisse &tre fait con- 
stamment usage“, wurde daher 1878 beſchloſſen, den 
Zinsſatz einheitlich auf 4 % feſtzuſetzen, und zwar nicht 
nur für die zukünftigen Kapitalbeträge, ſondern auch für 
alle vergangenen zurück bis 1835. Für die ſpäteren 
Jahre iſt der Zinsſatz — der allgemeinen Entwicklung des 
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Kapitalmarktes entſprechend — noch weiter herabgeſetzt 
worden, ſo daß die Berechnung vorgenommen wird zu 


4 0% für die Zeit von 1835 — 1886, 
3 M d „ 1887-1896, 
3½% % „ „ „ „ 1897-1900, 
ſowie ſeit 1901 zu 3 0%. 


Nur durch dieſe Herabſetzung des Zinſes im Jahre 
1887 iſt der oben dargelegte günſtige Abſchluß der Ab⸗ 
rechnungen ſeit dieſem Jahre erzielt worden. In dieſer 
Herabſetzung kommt die grundſätzliche Stellungnahme 
der Regierung wie der Kammer zum deutlichen ziffern⸗ 
mäßigen Ausdruck. Über fie iſt nur ein grundſätzlicher 
Streit möglich. Anders der Beſchluß vom Jahre 1878. 
Er fordert die Kritik geradezu heraus. Denn er iſt ge⸗ 
faßt worden nach Geſichtspunkten, die unter keinen Um⸗ 
ſtänden eine entſcheidende Bedeutung beanſpruchen kön⸗ 
nen. Er iſt daher auch mit Recht verurteilt worden und 
ſtellt in geringfügigem Maße eine Aufgabe des Ge⸗ 
bührenprinzips zum Schaden des Staates dar. 

Was endlich die Tilgung anlangt, ſo erfolgt ſie im 
belgiſchen Staate auf der Grundlage von 90 Nutzungs⸗ 
jahren. Dieſen Tilgungsſatz von 1,1 % jährlich hat man 
aus dem äußerlichen Grunde gewählt, weil Eiſenbahn⸗ 
konzeſſionen regelmäßig für 90 Jahre erteilt wurden. Wit | 
der Abnutzung der einzelnen Anlagen und ihrem Er⸗ 
neuerungsbedürfnis hat dieſe Tilgungsfriſt nichts zu tun. 
Man hat fie deshalb als unzweckmäßig angegriffen. In 


158 


der Form find diefe Angriffe unzweifelhaft begründet; 
wie weit auch in der Sache, iſt ſchwer zu jagen. Prak⸗ 
tiſche Bedeutung dürften ſie nur inſofern haben, als für 
die Betriebsmittel unzweifelhaft noch nicht die Hälfte 
der angenommenen Tilgungsfriſt angeſetzt werden darf, 
woraus eine tatſächliche Mehrbelaſtung von rund 5 Mill. 
Fr. jährlich für die belgiſche Staatseiſenbahnverwaltung 
ſich ergeben würde. Jedenfalls darf man nicht über⸗ 
ſehen, daß im Vergleich mit den bisher ſtark unterkapi⸗ 
taliſierten preußiſchen Eiſenbahnen ſich bei faſt allen 
5 nichtdeutſchen 1 ein gewiſſer Raubbau feſt⸗ 
ſtellen läßt. 

Wichtiger als der auch für Belgien in gewiſſen Gren⸗ 
zen anzuerkennende Raubbau dürfte die Tatſache fein, daß, 
wie auf verſchiedenen Zweigen der belgiſchen Induſtrie, 
auch auf den belgiſchen Eiſenbahnen das Alter laſtet. 
Gerade die Eiſenbahn von Köln nach Antwerpen läßt 

viel zu wünſchen übrig, weil ſie die älteſte große inter⸗ 
nationale Bahnverbindung darſtellt. Sie verläuft noch 
heute in denſelben Windungen und Steigungen wie vor 
70 Jahren und iſt daher für den großen Durchgangsver⸗ 
kehr, den ſie heute zu bewältigen hat, nur wenig geeignet. 
Infolge des Alters iſt hier das Bedürfnis der Abände⸗ 
rung beſonders groß, und infolge des Gebührenprinzips 
hat es an den Witteln gefehlt, es zu befriedigen. Nicht 
in der Anwendung des Prinzips, ſondern in dieſem 
Prinzip ſelbſt liegt die Grundheſonderheit der belgiſchen 
Eiſenbahnen, und ſie ergibt ſich mit Notwendigkeit aus 
der Eigenart des belgiſchen Wirtſchaftskörpers. 
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38 Dieſer tonnenkilometriſche Satz von 4 c, der regel- 
mäßig deutſchen Spediteuren allein bekannt iſt, ergibt 
ſich bei einer Entfernung von 160 km (von Antwerpen 
bis zur Grenze) aus der folgenden Berechnung der 
Koſten für eine Tonne: 

Abfertigungsgebühetet 100 c 
75 km zum Streckenſatz von be. . 450c 


80 km (76—155) zum Streckenſatz von Ic 800 
5 km (156-160) zum Streckenſatz von 20 100 


640 c: 160 = 40 


39 Die Schwierigkeit der Gleichſtellung der deutſchen 
und ausländiſchen Hafenplätze beſteht vor allem in dieſer 
grundſätzlichen Verſchiedenheit. Gegenüber der primi⸗ 
tiven Einheitlichkeit, an welcher der belgiſche wie hollän⸗ 
diſche allgemeine Durchfuhrſatz feſthält, führt die preußi⸗ 
ſche Eiſenbahnverwaltung eine Abſtufung einerſeits nach 
den Selbſtkoſten — große Sendungen ſind billiger als 
kleine — und andererſeits nach dem Warenwert — 
Maſſengüter 3. B. werden billiger als Stückgüter ver⸗ 
frachtet — durch. Dieſer grundſätzliche Unterſchied hat 
am meiſten bei der Verſendung von kleinen Mengen von 
Stückgütern zuungunſten der deutſchen Hafenpläße ſich 
geltend gemacht. Ganz beſonders iſt das bei Verfrach⸗ 
tungen aus Thüringen und den nordöſtlichen Teilen 
Bayerns der Fall geweſen. Darum hat man Abhilfe 
zu ſchaffen geſucht, indem man für Sendungen von 5 t 
Ermäßigungen geſchaffen hat, ohne die grundſätzliche 
Stellungnahme aufzugeben. Man hat nämlich für ſie 
Tarife erlaſſen, welche einen Zuſchlag von 10 9% gegen⸗ 
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über den Ausnahmeſätzen der Seehafentarife, welche ſich 
nur auf Frachtmengen von 10 t zu beziehen pflegen, 
aufweiſen. 


40 Die holländiſchen Durchfuhrſätze ſind zum Teil den 
belgiſchen gleich. Auch dann, wenn ſie nicht höher ſind, 
wirken ſie doch ſtärker als dieſe, weil die holländiſchen 
Häfen den deutſchen noch näher ſind als Antwerpen. 
Darum hat man auch den deutſchen Seehäfentarifen die 
Durchfuhrſätze nach Amſterdam im allgemeinen zugrunde 
gelegt. Wenn trotzdem eine volle Gleichſtellung für Bre⸗ 
men vielfach nicht erreicht worden iſt, ſo dürfte ſich das 
daraus erklären, daß die preußiſche Eiſenbahnverwal⸗ 
tung ſich in erſter Linie verpflichtet zu fühlen ſcheint, 
für den preußiſchen Seehafen Emden zu ſorgen, obwohl 
dieſer nur in einzelnen Ausnahmefällen tatſächlich in 
der Lage iſt, den Wettbewerb mit den ausländiſchen See⸗ 
häfen wirklich aufzunehmen. 

Holland aber reichte mit den gewöhnlichen Witteln der 
Eiſenbahntarifpolitik nicht aus. Um ſich mit Antwerpen 
einigermaßen wettbewerbsfähig zu erhalten, entwickelte 
es vielmehr umfaſſender als irgendein anderer Staat das 
Syſtem der Rückvergütungen, das inſofern mit dem er⸗ 
örterten Rabattſyſtem der Seeſchiffahrt einige Ähnlich- 
keit hat, als es auch eine unſichere Kundſchaft zu feſſeln 
ſucht, indem es die Verfrachtung einer beſtimmten Min⸗ 
deſtmenge zur Vorausſetzung hat. Abgeſehen von be- 
ſonderen Nückvergütungstarifen für beſtimmte Waren, 
beſteht vor allem im allgemeinen für alle Waren, für 
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welche nicht niedrigere Tarifſätze als nach Spezialtarif III 
zur Anwendung kommen, ein Verkehr mit beſtimmten 
Gebieten, insbeſondere mit Südamerika. Nach dieſem 
Tarif wird der holländiſche Frachtanteil um 10 % ver⸗ 
mindert, wenn eine Jahresmenge von mindeſtens 15000 t 
verfrachtet wird, und der Rückvergütungsſatz ſteigt bei 
höheren Jahresmengen, bis er 20 % bei mindeſtens 
80 000 t erreicht. 

Wit Hilfe dieſer Tarife unterbietet Holland Belgien 
wie Deutſchland oft nicht unbeträchtlich. Man kann 
ſagen, daß die holländiſchen Häfen bereits bisher durch 
dieſe Rückvergütungen eine Bevorzugung vor ihren 
Wettbewerbern im Oſten und Weſten genoſſen. Bereits 
bisher war in der Rheinſchiffahrt wie in der Eiſenbahn⸗ 
tarifpolitik alles zu ihren Gunſten geſchehen, was ge⸗ 
ſchehen konnte. Das hat bisher Antwerpen als Ausfuhr⸗ 
hafen kaum ſchaden können. Es iſt wenig wahrſcheinlich, 
daß in Zukunft die Eiſenbahntarifpolitik völlig andere 
Wirkungen wird erzielen können. 


41 Dieſe belgiſchen Durchfuhrtarife kommen natürlich 
der deutſchen Induſtrie zugute, erleichtern ihr den Wett⸗ 
bewerb auf dem Weltmarkt. Sie ſind daher auch ſelbſt⸗ 
verſtändlich bei den belgiſchen Induſtriellen auf Wider⸗ 
ſpruch geſtoßen, und zwar um ſo ſtärker, je mehr in der 
letzten Zeit ſchutzzöllneriſche Strömungen ſich in Belgien 
infolge des deutſchen Wettbewerbs zu entwickeln be⸗ 
gannen. Selbſt der freihändleriſche Leener, der die 
Durchfuhrtarife den belgiſchen Induſtriellen gegenüber 
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verteidigt, weil ſie dazu beitragen, zu ihren Gunſten die 
Verſchiffungs möglichkeiten zu vermehren, tritt doch ge⸗ 
wiſſen Durchfuhrtarifen entgegen. Einmal bekämpft er 
im Intereſſe der belgiſchen Induſtrie aufs ſchärfſte die 
Ausnahmefälle, in denen der ausländiſche Fabrikant zu 
niedrigeren Tarifſätzen als der belgiſche Antwerpen er⸗ 
reichen kann. Er ſagt in dieſer Hinſicht z. B. (La poli, 
tique des transports en Belgique. Brüſſel 1913] 
S. 226): „Par de tels tarifs, l'état belge met, 
sur les marchés d'outre- mer, le fabricant nationa- 
dans une situation d'infériorité vis-à-vis du produc- 
teur allemand. De semblables differences ne de- 
vraient jamais &tre tolérées. Elles sont interdites en 
Suisse par la loi fédérale du 27 juin 1901 qui a rögle- 
mente la tarification des transports sur les chemins 
de fer federaux.“ 


Zweitens bekämpft er im Intereſſe der belgiſchen Eiſen⸗ 
bahnfinanzen die niedrigen Durchfuhrtarife, welche für 
Gebiete beſtehen, die unter allen Umſtänden auf Ant⸗ 
werpen angewieſen ſind. So ſagt er La question des 
tarifs de chemins de fer en Belgique, (Brüſſel 1912, S. 42): 

„Nous serions porté à préconiser un relèvement des 
tarifs de transit pour toutes les localités &trangeres 
dont la situation geographique et le trafic principal im- 
posent coüte que coüte l'intermédiaire du port d' Anvers 
pour les importations et les exportations maritimes. 
Ce serait, sans doute, le cas, par exemple, de toute 
l’Alsace-Lorraine. Quoiqu'il en soit, des recherches spé- 
ciales me£riteraient d’ötre faites à ce sujet.“ 
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Sehr viel weiter geht man in den induſtriellen Kreiſen 
Belgiens. In ihnen wünſcht man ein Aufhören des 
deutſch-belgiſchen Durchfuhrverkehrs, weil man weiß, daß 
man damit dem ſcharfen deutſchen Wettbewerber ſchadet. 
Es iſt daher nicht richtig, wenn in dem erwähnten ano⸗ 
nymen Artikel in den Witteilungen der volkswirtſchaft⸗ 
lichen Geſellſchaft in Belgien ohne Begründung im 
Sinne der Wiedenfeldſchen Auffaſſungen behauptet 
wird, „daß unter einem Aufhören des deutſch⸗belgiſchen 
Handelsverkehrs ihr eigenes (belgiſches) Land viel mehr 
leiden würde als Deutſchland“. 

Wenn Belgien, trotz entgegenſtehender Intereſſen ſeiner 
Induſtrie, ſeine Durchfuhrtarifpolitik ſo beharrlich bei⸗ 
behalten hat, ſo hängt das zuſammen vor allem mit poli⸗ 
tiſchen Strömungen. Leopold II. hatte ſich gewiſſermaßen 
das ehrgeizige Ziel geſetzt, ſeinem Lande das wiederzu⸗ 
gewinnen, was es durch die Lostrennung von Holland 
verloren hatte. Er wollte ihm das einſeitige binnenlän⸗ 
diſche Gepräge nehmen, indem er ihm wieder zu Kolonien 
verhalf, ſeinen Handel und ſeine Schiffahrt entwickelte. 
Alles, was der „Expansion maritime“ diente, fand ſein 
tatkräftiges Intereſſe. Darum ſtand er in den Kon⸗ 
flikten zwiſchen der belgiſchen Induſtrie und dem Ant⸗ 
werpener Handel regelmäßig auf ſeiten des Handels. 
Die Induſtrie war ja den Kinderſchuhen längſt ent⸗ 
wachſen, ſtand feſt auf eigenen Beinen, hatte Unter⸗ 
ſtützung nicht mehr nötig. Alles dagegen, was über die 
Grenzen des kleinen Landes hinauswies, alles Über- 
ſeeiſche und Maritime, ſchien dem belgiſchen König und 
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den Männern feiner Umgebung der Förderung ſtets be— 
dürftig. Das iſt Antwerpen und der für Antwerpen vor⸗ 
teilhaften Durchfuhrtarifpolitik ſehr zuſtatten gekommen. 
Ob das auch ferner ſo bleiben wird? oder ob in Zu⸗ 
kunft, wie in faſt allen anderen Ländern, ſo auch in 
Belgien die Induſtrie zum entſcheidenden Faktor in der 
Wirtſchaftspolitik werden wird? Es iſt die Gefahr nicht 
zu leugnen, daß Belgien die für unſere Induſtrie nütz⸗ 
lichen Tarife beſeitigen wird, wenn es frei darüber zu 
beſtimmen hat. 

Schon vor dem Kriege rechnete man mit einer „oppo- 
sition grandissante de b'industrie belge“ (Leener, La 
question des tarifs de chemins de fer en Belgique 
Brüſſel 1912, S. 44). 

unbegreiflich iſt es, daß umgekehrt die Anſicht Ver⸗ 
breitung finden konnte, eine Aufhebung der belgiſchen 
Durchfuhrtarife liege im deutſchen Intereſſe. Auch Wie⸗ 
denfeld ſcheint ſie zu vertreten. Denn die folgenden Aus⸗ 
führungen, die er unmittelbar der bereits richtig ge⸗ 
ſtellten Behauptung anſchließt, daß Antwerpen dieſer 
Tarifpolitik ſeine Stellung als Ausfuhrplatz „zum großen 
Teil zu verdanken“ habe, ſind kaum anders zu verſtehen 
(Druckſchrift, S. 4, Z. 3 ff.): „Würde nun Belgien unter 
deutſche Herrſchaft geſtellt, ſo wäre eine ſtarke Abſchwä⸗ 
chung dieſer Vorzugsbehandlung Antwerpens nicht zu 
vermeiden. Deutſchlands Eiſenbahnen nämlich ſind 
in der Gewährung ſolcher Ausfuhrtarife ſehr maßgeblich 
durch die Rückſicht gehemmt, welche fie als ſtaatliche Ver- 
waltungen wohl oder übel auf die Intereſſen der Rhein⸗ 
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ſchiffahrt nehmen müſſen; fie können nicht fo tief ihre 
Frachtſätze ermäßigen (), daß die deutſchen Rhein⸗ 
binnenhäfen und mit ihnen die ebenfalls zumeiſt deut⸗ 
ſchen Rheinſchiffahrts⸗ Unternehmungen dadurch ihres 
Verkehrs völlig () beraubt werden.“ Demgegenüber iſt 
zu betonen, daß erſtens das deutſche Intereſſe für Auf⸗ 
rechterhaltung der Durchfuhrtarife, wenn auch nicht in 
jeder Einzelheit, ſo doch im ganzen ſpricht; daß zweitens 
die belgiſchen Durchfuhrtarife in ihren Sätzen von den 
beſtehenden deutſchen Ausnahmetarifen keineswegs von 
Grund aus verſchieden ſind; und daß es ſich drittens 
nicht darum handelt, „Frachtſätze zu ermäßigen“, ſondern 
nur ſie zu erhalten, und daß ſie, wenn ſie bisher den Auf⸗ 
ſchwung der Rheinſchiffahrt nicht gehindert haben, auch 
in Zukunft die deutſchen Rheinbinnenhäfen und Rhein- 
ſchiffahrts⸗ Unternehmungen nicht „ihres Verkehrs völlig 
berauben“ werden. 


22 Dubois und Theuniſſen a. O. S. 11 bringen nur 

eine weitverbreitete Einſicht zum Ausdruck, wenn ſie 
ſagen: „En ce qui concerne Anvers, la seule facon 
de rẽagir pour les districts &loignes n'est pas la dé- 
taxe du transport par chemin de fer, mais bien le 
coũt de la livraison en cale“; und S. 15 fügen ſie 
hinzu: „Anvers doit compter avant tout sur ses 
avantages locaux; il doit &tre le port le mieux outille, 
le plus etendu et le meilleur marché.“ An der klaren 
Einſicht hat es nicht gefehlt, wohl aber zeitweiſe an 
ihrer energiſchen Überſetzung in die Tat. 
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4 Wiedenfeld ſieht in feiner Broſchüre (S. 36, Z. 3 ff.) 
die „Beſonderheit“ der Natien darin, „daß die verſchie⸗ 
denen Stadien, welche die Frachtgüter zu durchlaufen 
haben, nicht von mehreren ſelbſtändigen Kleinunter⸗ 
nehmern nacheinander beſorgt werden, ſondern jeweils 
von dem einen Natienmeiſter, dem der Alteſte den Auf⸗ 
trag zuweiſt; dieſer beſorgte dann alle Einzelheiten, in 
die ſich in Hamburg z. B. der Steuerbaas (ſoll heißen: 
Stauerbaas), der Ewerführerbaas und die Speicher⸗ 
geſellſchaft teilen“. Ein anderes Mal hatte er kürzer als 
ihre „Eigenart“ die „Zuſammenfaſſung des geſamten La⸗ 
dungs⸗, Transport⸗ und Lagerungsgeſchäftes zu einem 
Unternehmen“ bezeichnet. Das iſt falſch. Das Verſtauen 
der Güter auf dem Seeſchiff kann niemals durch die 
vielen verſchiedenen Arbeiter vorgenommen werden, 
welche die Frachtgüter für die einzelnen Verlader herbei- 
ſchaffen. Darum iſt in jedem großen Seehafen das Ge⸗ 
ſchäft der Stauer etwas Selbſtändiges. Darin macht auch 
Antwerpen keine Ausnahme. Dort gibt es ebenſo einen 
Stauerbaas wie in Hamburg. Die „Natien“, die übri⸗ 
gens auch nicht, wie Wiedenfeld meint, „mittelalterlichen 
Urſprungs“ ſind, haben mit der dem Reeder obliegenden 
Schauerarbeit nichts zu tun. Sie werden vielmehr von 
den Verladern und Empfängern der Güter, alſo meiſt 
von Spediteuren, beſchäftigt. Sie können ihre Tätigkeit 
auch auf das Lagerungsgeſchäft erſtrecken, aber das iſt 
keineswegs immer oder auch nur meiſt der Fall. Regel- 
mäßig liegt nicht nur das „Ladungs“⸗ und das „Trans⸗ 
portgeſchäft“, ſondern auch das Lagerungsgeſchäft in ver⸗ 


167 


ſchiedenen Händen. Regelmäßig beſteht alſo in dieſer 
Hinſicht kein Unterſchied von Hamburg. Die „Beſonder⸗ 
heit“ der Natien iſt in anderem begründet. 

Vgl. die richtige Darſtellung in dem 1898 erſchienenen, 
auch von Wiedenfeld zitierten Buch „Anvers Port de 
Mer“, S. 254 — 260, ſowie wegen Geſchichte und Orga⸗ 
niſation der Natien insbeſondere Smeeſters und Prims, 
Les nations d' Anvers. Antwerpen. 1910. | 


44 Es betrugen die Anfuhren von Getreide in Ant⸗ 
werpen und Rotterdam („an der Maas“) nach den 
Jahresberichten der beiden Handelskammern 1912 in 
Sonnen (1000 kg): 


Weizen Roggen Mais | Gerfte | Hafer |, 3. 


227 332 13 331 804 
697 368 14 205 749 


Antwerpen [1843 384 53 878 
Rotterdam |1 578 435 481 218 


744 805 | 462 405 
823453 625 275 


Während Antwerpen ſich rühmte, bis 1908 „le re- 
cord de l’importation des cëréales entre les ports 
europeens“ zu halten, iſt es 1912 im ganzen von Rotter- 
dam um 873 945 t oder mehr als ein Viertel übertroffen. 
Doch hat es noch immer in Weizen ſich den Vorrang zu 
wahren gewußt. Dieſe Weizeneinfuhr beruht auf einer 
feſten Grundlage. Das iſt der außerordentlich hohe Ein⸗ 
fuhrbedarf des belgiſchen Landes. Nicht weniger als vier 
Fünftel des geſamten Verbrauches müſſen eingeführt 
werden, wie ſich aus der folgenden Zuſammenſtellung er⸗ 
gibt: 
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Es betrugen in Tonnen: 


1911 1912 1913 
Gefamteinfuhr. - - - - - - 2 165 000 1841000 1889 000 
Wiederaus fuhrt 564 000 403 000 353 000 
——A . : . . . .. . 1601000 1438000 1 536 000 
Einheimiſche Ernte 391000 415.000 405 000 


Belgiſcher Geſamtverbrauch 1992000 1853000 1 941 000 


Auf dieſer dauernden Grundlage des hohen eigenen 
Weizenbedarfs von Belgien, der ſich im Durchſchnitt der 
drei Jahre 1911 —1913 auf 1 525 000 t belaufen hat und 
deſſen Befriedigung dem Antwerpener Handel nicht ge⸗ 
nommen werden kann, baut ſich die ſtarke Stellung auf, 
welche die Scheldeſtadt im Weizenhandel einnimmt. 
Die Weizeneinfuhr ſtammte 1912 in den beiden mit⸗ 
einander in Wettbewerb ſtehenden Hafenplätzen aus den 
folgenden Ländern (in Tonnen): 
Antwerpen Rotterdam 
Rumänien und Bulgarien 644000 202 373 * 
Nordamerika. . 442000 421065 


Südamerika 397000 207 957 
218000 5110 
N K 63 000 — 
— ͤ 12000 626 821 


Deutſchland 25 000 102 888 
Übrige Länder . 13000 12221 


1841 000 1578 435 


* Nur Rumänien. 


Während alſo Rotterdam einen weiten Vorſprung 
in ruſſiſchem Weizen, und zwar vor allem aus den 
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Schwarzmeerhäfen, aufzuweiſen hat, ſteht Antwerpen in 
rumäniſchem, ſüdamerikaniſchem, indiſchem und auſtra⸗ 
liſchem voran. 

Dieſer Unterſchied hängt zum Teil mit der Art der 
Verfrachtung des Weizens zuſammen. Der Weizen, der 
aus ruſſiſchen Häfen, ſowie aus den Oſthäfen Nordame⸗ 
rikas eingeführt wird, wird in loſer Schüttung ver⸗ 
frachtet. Er bevorzugt den Maſſengutshafen Rotterdam, 
der alles getan hat, den Umſchlag von geſchüttetem Ge⸗ 
treide möglichſt zu erleichtern. Der Weizen von Indien, 
Auſtralien, der Weſtküſte Nordamerikas, zum Teil auch 
den La⸗Plata⸗Ländern wird in Säcken verfrachtet. Dieſer 
Weizen, der Kolliform annimmt, fühlt ſich angezogen 
vom Stückguthafen Antwerpen. Darauf hat man ſich 
an der Schelde gewiſſermaßen verlaſſen, und das mußte 
gefährlich werden. Denn da im Welthandel das ge⸗ 
ſchüttete Getreide immer mehr das geſackte Getreide 
überflügelt, ſo mußte Rotterdam, das alle Kräfte auf 
den Umſchlag gleichſam vereinigt, Antwerpen in der Ver⸗ 
ſorgung des Rheingebietes mehr und mehr zurück⸗ 
drängen. Antwerpens Wiederausfuhr von Weizen iſt 
unzweifelhaft im Rückgang begriffen. Sie iſt 1911 bis 
1913 von 564000 t auf 353000 t herabgeſunken, und 
man befürchtete, daß es dem holländiſchen Rivalen ge⸗ 
lingen werde, auch die wichtigen La-Plata⸗Einfuhren, die 
bis auf etwa 10 % ganz zum Transport in loſer Schüt⸗ 
tung übergegangen ſind, an ſich zu ziehen. Noch mehr 
als der geſamte Ausfuhrrückgang 1913 betrug, iſt auf 
die Rheinverſendungen nach Deutſchland entfallen. Sie 
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ſind von 239000 t in 1912 auf 187000 t in 1913 zu⸗ 
rückgegangen. Dieſe Entwicklung zeigt, daß ſie nicht aus⸗ 
ſchließlich in den dauernd gegebenen geographiſchen 
Verhältniſſen begründet fein kann. Sie beruht allerdings 
auf Eingriffen der Menſchen, und zwar darauf, daß 
Rotterdam den Getreideumſchlag vom Seeſchiff zum 
Rheinkahn mit allen Mitteln der Technik neuzeitlich ge⸗ 
ſtaltet hat, Antwerpen dagegen, deſſen Hafen auf den 
Eiſenbahnverkehr vor allem zugeſchnitten worden iſt, 
wegen örtlicher Streitigkeiten es unterlaſſen hat, alsbald 
auch ſeinerſeits dieſelben Bahnen zu i Vgl. 
Anm. 34. 


45 Aus dieſer Grundverſchiedenheit des Schelde⸗ und 
Maashafens ergibt ſich, daß die deutſchen Kaufleute 
Antwerpens keineswegs in Rotterdam „die am meiſten 
ähnlichen Arbeitsbedingungen vorfinden“, wie Wieden⸗ 
feld (Druckſchrift S. 6, Z. 16) behauptet. 


46 Unter dieſen anderen Artikeln müſſen die Erze ber- 
vorgehoben werden. Antwerpen hat nicht nur in Zink⸗ 
erzen, von denen es 1912 703704 t einführte, ſondern 
auch in Eiſenerzen einen nicht ganz unbedeutenden Han⸗ 
del. Das iſt natürlich, da Belgien von allen Ländern der 
Eiſeninduſtrie den größten Einfuhrbedarf an Eiſenerzen 
aufzuweiſen hat. Es führt 97½ % feiner Eiſenerze ein. 
1912 hatte es neben einer eigenen Förderung von nur 
167 370 t eine Einfuhr von 6 415 329 t. Aber im Gegen⸗ 
ſatz zu der immer mehr an den Rhein zuſammen⸗ 
gezogenen rheiniſch⸗weſtfäliſchen Eiſeninduſtrie, die gün⸗ 
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jtig zum Meer und ungünſtig zu den hauptſächlichſten 
binnenländiſchen Eiſenerzlagern liegt, iſt die belgiſche 
Eiſeninduſtrie dem großen deutſch⸗franzöſiſch⸗luxembur⸗ 
giſchen Minette-Vorkommen benachbart und im über- 
ſeeiſchen Erzbezuge gehemmt, zumal da der Kanal von 
Brüſſel nach Charleroi bisher nur Kähne von 70 t trägt. 
Es iſt deshalb ſelbſtverſtändlich, daß Belgien ſeinen 
großen Bedarf an fremden Eiſenerzen in erſter Linie aus 
der Nachbarſchaft deckt. 1912 hat es 4396391 t aus 
Frankreich (Briey), 1365930 t aus Luxemburg und 
80 258 t aus Deutſchland bezogen. Dieſer Eiſenerz⸗ 
handel hat natürlich ſeinen Sitz in den Erzeugungsge⸗ 
bieten ſelbſt. Trotzdem beſitzt Antwerpen einen nicht ganz 
unbedeutenden Handel an Eiſenerzen. Es hat 1912 
704 531 t eingeführt, und tatſächlich iſt fein Handel weit 
bedeutender, als dieſe Gewichtszahlen erkennen laſſen. 
Denn Antwerpen iſt vor allem ein Warkt für hochwertige 
Eiſenerze. In ſeiner Einfuhr befanden ſich 1912 nicht 
weniger als 432436 t Manganerze. Dieſer Handel in 
hochwertigen Erzen beſchränkte ſich keineswegs auf Bel⸗ 
gien. An „Eiſenerzen, außer Schwefelkies“ wurden 1912 
337 465 t von Antwerpen auf dem Rhein nach Deutſch⸗ 
land verfrachtet. 

Wiedenfeld (Broſchüre S. 42, Z. 9 und auch ſonſt) 
verkennt die Bedeutung dieſes Antwerpener Eiſenerz⸗ 
handels, wie er die des Rotterdamer außerordentlich zu 
überſchätzen ſcheint. Wenn er außerdem (Druckſchrift 
S. 1, Z. 10) kurzweg ſagt, daß Belgien in Eiſenerzen 
einen „nur ſehr geringen Einfuhrbedarf“ hat, ſo iſt 
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darin wohl nur eine kleine Flüchtigkeit zu erblicken, wie 
auch in der Behandlung des Magdeburger Zuder- 
handels als eines Einfuhrzweiges (Broſchüre S. 13, 
Z. 23) und ähnlichem. 

Vgl. Schumacher, Die weſtdeutſche Eiſeninduſtrie und 
die Moſelkanaliſierung. Leipzig 1910. 


47 So ſchreibt Wiedenfeld in feiner Broſchüre S. 13, 
Z. 2ff. Wer ſich im allgemeinen über die Organiſation 
des Einfuhr⸗ und Ausfuhrgeſchäfts und die „Entwid- 
lungstendenzen“ im Welthandel Klarheit verſchaffen 
will, ſei auf die umfaſſenden und zuverläſſigen Dar- 
legungen von Hellauer in feinem Buch „Syſtem der. 
Welthandelslehre“, Berlin 1910, Bd. I, S. 78—203 
verwieſen. 


48 Es iſt nicht richtig, die ganze Darſtellung der Aus⸗ 
fuhrorganiſation um die Frage zu gruppieren, ob im 
Ausfuhrgeſchäft ein „Eigenhandel“ vorhanden iſt oder 
nicht. Die rechtliche Geſchäftsform, die man mit dieſem 
Ausdruck bezeichnet, iſt wirtſchaftlich ohne weſentliche 
Bedeutung. Das Verkaufsriſiko, das mit ihr rechtlich 
vor allem verbunden iſt, wird von den Exporteuren regel⸗ 
mäßig nicht übernommen, ganz gleichgültig, ob ihre Ge— 
ſchäfte nach dem deutſchen Handelsgeſetzbuch als Eigen— 
geſchäfte oder Kommiſſionsgeſchäfte anzuſehen ſind. Tat⸗ 
ſächlich ſind ſie faſt immer nur als Kommiſſionäre tätig, 
und ſo werden ſie ja auch regelmäßig in der deutſchen, 
engliſchen und franzöſiſchen Sprache bezeichnet. Die 
rechtliche Form iſt wirtſchaftlich Nebenſache. „Ihrem 
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eigentlichen Weſen nach find die meiſten Exporteure 
Kommiſſionäre,“ ſagt Hellauer a. O. S. 119 mit Recht. 
Die Wiedenfeldſche Darſtellung (S. 26 ff.) wirkt auch 
hier nicht klärend. 

Das gilt insbeſondere auch von den Bemerkungen 
(S. 30) über das Fehlen eines Ausfuhr⸗Eigenhandels. 
Wiedenfeld hält es „für Antwerpen nicht unbedenklich“, 
weil „gerade der Eigenhandel beſtrebt ſein muß, die von 
ihm umgeſetzten Waren auch nach Wöglichkeit über 
feinen eigenen Niederlaſſungsplatz zu leiten“. Der Regel- 
fall für Antwerpen wie für jeden anderen Hafen iſt aber, 
daß der Ausfuhrhandel ſich nach dem Fabrikationsplatz 
im Inland — wie Wiedenfeld ſelbſt ausführt — ver⸗ 
zieht. Dann kann er gar nicht die Waren „über ſeinen 
eigenen Niederlaſſungsplatz“ leiten, dann muß er ſie 
„nach einem dritten Ort dirigieren“. Für dieſe Leitung 
nach einem dritten Ort ſind ausſchließlich wirtſchaftliche 
Gründe maßgebend; der binnenländiſche Exporteur ſucht 
ſich den billigſten und beſten Hafenplatz aus. Daß Ant⸗ 
werpen das für einen großen Teil von Nordweſteuropa 
iſt, beweiſt nichts ſo ſchlagend, wie ſeine große Ausfuhr 
ohne eigenen Ausfuhrhandel. Was Wiedenfeld auch 
hierüber ſagt, iſt zum mindeſten irreführend. 

Da er ferner die Eigenart und Bedeutung Antwerpens 
verkennt, meint er (Broſchüre S. 29, Z. 36), die Gründe 
dafür, daß viele Waren ſogar für Londoner und Ham⸗ 
burger Rechnung über Antwerpen gehen, ſeien „nicht 
klar zu erkennen“. Die Darlegungen im Texte dürften 
dieſe „eigentümliche Erſcheinung“ verſtändlich machen. 
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49 Mit der geringen Beteiligung der Belgier am Han⸗ 
del hat man ſich in Kreiſen der Literatur und Politik wie 
des praktiſchen Wirtſchaftslebens ſeit Jahren viel be⸗ 
ſchäftigt. | 

Gernaert, L’industrie Belge à l’Etranger. Brüſſel 
1901, S. 10, jagt 3. B. von feinen Landsleuten: „Si 
les Belges joignent, en general, a de nombreux avan- 
tages natifs, de très serieuses qualites de techniciens 
et d’industriels, ils sont dans un &tat d’inferiorite 
notaire sous le rapport des aptitudes et des connais- 
sances commerciales pratiques.“ Er ſpricht in dieſem 
Zuſammenhang ©. 14 von „ce deplorable système“. 

Proſt, La Belgique agricole, industrielle et com- 
merciale. Liege et Paris 1904, ſtellt ſich auf denſelben 
Standpunkt, wenn er z. B. in ſeinem Vorwort S. III 
ſagt: „Nous nous sommes trop longtemps contentés 
d’etre de bons producteurs, nous confiant trop large- 
ment pour le placement de nos produits à des étran- 
gers, c'est-à-dire à des concurrents.“ 

Noch deutlicher ſprechen Dubois und Theuniſſen, a. O. 
©. 32 denſelben Gedanken aus: „La Belgique n’exporte 
directement qu'une infime quantité de ses produits. 
Ce sont les Anglais et les Allemands qui sont les 
- maitres de l’exportation de nos produits: nous 
nous contentons de les leur vendre f. o. b.“ 

Am eingehendſten hat fich mit der Frage Leener be- 
ſchäftigt in feinem insbeſondere auf belgiſchen Konſulats⸗ 
berichten aufgebauten Buch: Ce qui manque au com- 
merce belge d' exportation. Brüſſel 1906. 
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Unter dem Einfluß der jtarfen Bewegung, die in den 
angeführten, leicht zu vermehrenden Zitaten zum Aus⸗ 
druck kommt, hat ſich die Antwerpener Handelskammer 
1908 eingehend mit der Frage beſchäftigt, „comment 
il se fait que si peu de maisons d'exportations de 
produits fabriques existent en Anvers“, Sie iſt in ihrem 
„Comité Central“ zum Ergebnis gekommen, daß es 
das beſte ſei, „a imiter nos voisins pour r&ussir comme 
eux“ und hat am 10. März 1908 eine Entſchließung ge⸗ 
faßt, welche die folgenden bezeichnenden Sätze enthält: 
„Le Comité Central de la Chambre de Commerce 

emet le vœu de voir la jeunesse belge suivre ' ex em- 
ple que lui donne celle de plus d'une nation voisine, et 
chercher r&esolument sa voie dans les pays neufs; de 
voir surtout les familles aisees comprendre qu'il est 
d'un inter&t majeur et national d' envoyer leurs fils 
voyager, étudier, travailler à l’etranger, au lieu de 
les destiner a des carrières honorifiques et seden- 
taires, sans utilité pour l' expansion commerciale et 
industrielle du pays; 

exprime la conviction profonde qu'une fois ce mou- 
vement d' expatriation intelligente cre&, toutes les 
autres institutions qui se rapportent au commerce 
d' exportation, telles qu'elles existent dans les grands 
pays exportateurs et en assurent le développement, 
se creeront rapidement pour repondre aux besoins 
nouveaux et que la question de la nationalisation de 
l’exportation belge se trouvera ainsi definitivement 
resolue; 
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espere que nos banques, comprenant que leur in- 
teret general, voudront favoriser P’organisation du 
eredit aux exportateurs et la creation d’organismes 
bancaires correspondants dans les pays d’outre-mer.“ 

Dieſe Beſtrebungen werden nach dem Kriege, wenig⸗ 
ſtens ſoweit ſie gegen Deutſche ſich richten, in verſtärktem 
Maße wieder aufgenommen werden. Sie werden mit 
denen auf Schaffung einer belgiſchen Handelsmarine 
(vgl. Anm. 52) ſich verbinden und wahrſcheinlich prak⸗ 
tiſch vor allem das Ziel verfolgen, die bisher üblichen 
f. o. b.⸗Verträge durch c. i. f.⸗Verträge zu erſetzen. 


50 Wegen der Einzelheiten des belgiſchen Emiſſions⸗ 
und Gründungsweſens, wie überhaupt für dieſen ganzen 
Abſchnitt vgl. Jaffé, Die Stellung Belgiens in der Welt⸗ 
wirtſchaft, im Bankarchiv 1915, Nr. 19—21, ſowie Mey⸗ 
nen, Das belgiſche Bankweſen. Berlin 1911. 


51 Nach einer Berechnung, welche Jaffé a. O. anführt, 
belief ſich das Nationalvermögen für Belgien auf 
4200 Mk., für Deutſchland auf 4900 Mk., für die Ver⸗ 
einigten Staaten auf 5500 Mk., für England auf 
5800 Mk., für Frankreich auf 5900 Mk. auf den Kopf 
der Bevölkerung. 


52 Wie für die anderen überſeeiſchen Intereſſen ſeines 
Landes (vgl. Anm. 41) iſt König Leopold II. auch für 
eine belgiſche Handelsflotte der Hauptvorkämpfer geweſen. 
Schon 1861 als Herzog von Brabant hat er damit be⸗ 
gonnen. Durch eine Rede vom 16. Oktober 1898, in der 


Schumacher, Antwerpen. 177 12 


er den oft wiederholten Satz ausſprach: „Nous avons 
été les premiers sur le continent à construire les 
chemins de fer, sachons les prolonger par des lignes 
de navigation“, gab er dann den entſcheidenden Anſtoß. 
Im Anſchluß an ſie wurde die „Ligue Maritime Belge“ 
in Antwerpen ins Leben gerufen, und zur ſelben Zeit 
entſtanden die Haupt⸗Propagandablätter dieſer Bewe⸗ 
gung: le Bulletin de la Ligue Maritime, le Mouve- 
ment maritime belge, le Journal de la Marine. 

Aber trotz aller Agitation ſind bedeutende Erfolge nicht 
erzielt worden. Am 1. Januar 1913 waren Seeſchiffe 
beheimatet in 


Antwerpen . . 105 mit 188 976 Reg.⸗T. 
Noſterdam 2 „Gi, 
Hambueg 1304 „ 1771789 


Am bedeutendſten iſt in Antwerpen die Red⸗Star⸗Linie 
(Sociẽtè anonyme de navigation Belge-Amèricaine), die 
mit amerikaniſchem Kapital arbeitet; ſie zählte 1912 drei 
Dampfer mit 30695 Reg.⸗T. Vgl. aber Anm. 21. 


53 Ez waren vor dem Ausbruch des Krieges im Kem⸗ 
penland ſechs Kohlengeſellſchaften mit einem Geſamt⸗ 
kapital von 148½ Mill. Fr. im Ausbau begriffen. 
über ſie gibt die folgende Zuſammenſtellung nach dem 
Recueil Financier 1915 ausführliche Auskunft: 
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